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» rund 7.1 Mrd DM Ausgleichszahlungen fiir den OPNV,
die heute vormn Bund an die Linder gehen, sodass diese
bei der DB AG Nahverkehrsleistungen in Auftrag ge-
ben kimnen (Die Einnahmen aus dem Nahverkehr sind
heute der grisste Aktivposten der DB AG.);

» rund 5,2 Mrd DM filr Zinsen [vhne Tilgung) der Alt-
schulden, die nach der Reform der Bund {ibernommen
hat;

» rund 6,0 Mrd DM fiir Pensionsleistungen und andere
betriebsfremde Lasten, die ebenfalls der Bund mit der
Bahnreform tibernommen hat.

In diesem Zusammenhang darf nicht vergessen werden,

dass die DB AG im Vergleich zu den Sondervermégen des

Bundes, Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichshahn,

dadurch entlastet wurde, dass

» das Anlagevermégen um 75 % abgewertet wurde mit
der Folge der drastischen Verringerung der Abschrei-
bungen;

» die DB AG fiir die Jahre 1994 bis 2002 Zahlungen fiir
Personal- und Materiallasten mit abnehmender Ten-
denz (1994 zus. 4,5 Mrd DM, 2001 zus. 1,6 Mrd DM ~
als Ausgleichfiir die Altlasten der Deutschen Reichs-
bahn- ) erhalten hat;

» die DB AG nicht nur fiir ihre Neu-und Ausbaustrecken,
sondern auch fir Ersatzinvestitionen der Schienen-
nenwege Bundeszuwendungen erhalten hat, die die
.Behordenbahn" i.d.Regel selbst aufbringen musste.

Nie hat die ,Behdrdenbahn® so viele Zuschiisse aus Steu-
ermitteln erhalten wie die Bérsenbahn®. Trotzdem gab es
auch weiterhin gesetzeswidrige Streckenstillegungen aus
technischen Grilnden; und trotzdem ist das Netz in einem
schlechteren Zustand als vor 1994 und das  Tafelsilber” ist
weitgehendst verkauft.

Ich will auf Grund dieser Ausfithrungen nicht missver-
standen werden. Ich spreche mich keinesfalls dafiir aus,
die DB AG oder auch nur das Netz wieder in eine Behérde
ruriickzuverwandeln. Aber es sollte endlich auch Schluss
sein, die Eisenbahner, die bis zur Bahnreform sehr gute
Leistungen erbracht haben, schlecht zu machen und die
Manager der ,Borsenbahn” umso mehr zu loben. Man
muss sich wirklich fragen, warum holt die DB AG so
schlechte und teure Beamten noch heute — {iber sieben
Jahre nach der Bahnreform — aus anderen Verwaltungen
zu einem hoheren Gehalt an Bord.

Fehler werden tiberall gemacht. Aber mir sind so gravie-
rende Fehler, wie sie vom Management der DB AG ge-
macht wurden, aus der Zeit der ,Behérdenbahn® nicht be-
kannt.

Ich méchte vier solcher Fehler, die teilweise schwere Fol-

gen haben, herausgreifen:

1. Die DB AG verkaufte 1996 ihr Telekommunikationsnetz
an die DBKom (spiiter Arcor); allein die DB Netz AG
zahlt heute an Arcor Gebithren pro Jahr in einem hohen

dreistelligen Millionenbetrag. Mit den Einnahmen aus
dem Verkauf wurde die Bilanz im wesentlichen geschént;
DB Netz diirfle davon kaum etwas bekommen haben,
Jetzt will die DB AG das Telekommunikationsnetz wie-
der zuriickkaufen; natiirlich teurer.

2. Fiir die Neubaustrecken Kéln - Rhein/Main und Niirn-
berg — Ingolstadt — Miinchen hat der Vorstand der DB
AG - gegen den Rat von Fachleuten und ohne plausi-
blen Grund — wahrscheinlich nur um die Priifung der
Auggaben durch das Eisenbahnbundesamt auszu-
schliessen, sich verpflichtet, alle {iber einen festgelegten
Betrag hinausgehenden Mehrkosten selbst zu Giber-
nehmen. Wie sehr jedoch die Kosten bei beiden Objek-
ten iiberschritten werden, weiss der Leser aus der Presse,
Jetzt versucht Bahnchef Mehdorn Liquidititshilfen des
Bundes zu erhalten, um die erheblichen Mehrkosten
tragen zu kinnen,

3. Bahnchef Mehdorn, immerhin als engagierter Manager
bekannt, vergaloppierte sich gewaltig:

Im Herbst 2000 erklirte er, das Netz sei marode und
er erwarte in den nichsten fiinf Jahren statt 7 Mrd DM
Gewinn einen Verlust von 13 Mrd DM. Wenige Wochen
vorher erklirte der gleiche Herr Mehdorn fast in einem
Jubelpapier (Bahnreform, 4. Auflage), die Strukturan-
passung zur Sicherung der Kapitalmarktfihigkeit sei
zum 1.6.2000 erreicht und vsl. 2004 werde an die
Bérse gegangen.

4. Obwohl die DB AG vom Bund Geld in Milliardenhihe
als Pauschale fiir Planungen von Infrastrukturprojekten
erhalten hat, besitzt sie heute fast acht Jahre nach der
Bahnreform keinen entsprechenden Planungsvorrat.
Es ist schon in starkes Stiick, wenn die Bahn moniert,
zu wenig Geld fiir die Infrastruktur zu erhalten, aber
laufend Planungskapazititen abgebaut hat, sodass sie
nicht in der Lage ist, die Auftrige an Ingenieurbiiros
fachgerecht zu begleiten. Jetzt sagt Verkehrsminister
Bodewig, dass das Geld, das die Bahn nicht verbauen
kann, der Strasse zufliessen werde.

Also muss nunmehr wirklich Schluss sein, sich auf Fehler
der Vergangenheit zu berufen. Die DB ist im Gegensatz zur
Behdrdenbahn hervorragend finanziell ausgestattet. Jetzt
muss sie beweisen, dass sie mit dem Geld auch richtig
umgehen kann.

Ulrich Schiiller, Leiter der Grundsatzabteilung im Bundes-
verkehrsministerium, beurteilt neverdings (im Juni 2001)
die Bahnreform als kein Glanzstiick”. Wihrend die Leis-
tungen im Giiterverkehr der Strasse exorbitant gestiegen
seien, verzeichne die Schiene stagnierende oder riick-
liufige Anteile. Die Zahlungen des Bundes an die Bahn
rechtfertigt Schiiller mit den Worten. ,.Ohne die Bahn wer-
den wir ein Fiasko erleben.”

Die Viter der Bahnstruldturreform haben sich im Vergleich
zum Erreichten teilweise etwas anderes vorgestellt. Zwei
Punkte sollen beleuchtet werden:



L. Der diskriminierungsfreie Zugang zum Netz — als Vor-
aussetzung von Wettbewerb auf der Schiene — , der auch
von der Regierungskommission unterstellt wurde, ist
jedenfalls nicht richtig in Schwung gekommen (Dabei
soll die Frage offen bleiben, ob sich das Schienenetz fiir
cinen Wetthewerb zumindest im Fernverkehr sowie bei
grossen S-Bahnnetzen tiberhaupt eignet.).

Beim internationalen Vergleich muss jedoch zugegeben
werden, dass auf dem Netz der DB AG sich die meisten
Wettbewerber tummeln, die jedoch sehr wahrscheinlich
mehr der DB Verkehre abjagen als Strassenverkehre auf
die Schiene zu bringen. Karel van Miert, fritherer Wett-
bewerbskommissar der EU, hat einmal gesagt: .\Wenn
ein Unternehmen die Méglichkeit erhilt. den Wetthe-
werb auszuschalten, so wird es das tun.”

2. Im Bericht der Regierungskommission (Dr.Glinther Sass-
miannshausen, Bericht der Regierungskommission Bahn,
Dez. 1991) wird zur Fahrwegfinanzierung folgendes gesagt:
«Fiir die Nutzung der Infrastruktur zahlen die Transport-
sparten wie auch Dritte diskriminierungsfreie Fahrplan-
trassenpreise. Der (eigenstindige) nach kaufmiinnischen
Grundsitzen gefithrte Fahrwegbereich wird seine Kos-
ten hieraus decken. ... Zur Harmonisierung der Wett-
bewerbsbedingungen ewischen Schiene und Strasse
wird der Bund einen Teil der Finanzierungskosten des
Fahrwegs, nimlich die Zinsen, iibernehmen."

Im 1993 verabschiedeten Bundesschienenausbaugesetz
(Gesetz iiber den Ausbau der Schienen des Bundes — Bun-
desschienenwegeausbaugesetz — vom 15.11.1993, zuletzt
gedindert durch Gesetz vom 27.12.1993 - BGBL. I § 2378,
2423; BGBL. 11l 933-12) wurde festgelegt, dass die Regel-
finanzierung das zinslose Darlehen ist und nur im Aus-
nahmfall verlorene Baukostenzuschiisse des Bundes fiir die
Finanzierung der Schienenwege des Bundes gewihrt werden.
Tatsache ist jedoch, dass die DB AG 1994 von den bereit-
stehenden rd. 1o Mrd DM vom Bund etwa 8,1 Mrd DM fiir
Investitionen in die Schienenwege der Eisenbahnen des
Bundes in Anspruch genommen hat, wovon knapp die
Hilfte zinslose Darlehen und der Rest nicht riickzahlbare
Baukostenzuschiisse waren. Ab 2001 werden die Baukos-
tenzuschiisse soweit iiberwiegen, dass zinslose Darlehen
nur noch eine marginale Rolle spielen.

Es hat sich also fiir die DB AG eine weit bessere Losung
eingespielt als sie Sassmannshausen in seinem Bericht
angenommen hat. — Die Behérdenbahn konnte mit solchen
Vergiinstigungen nicht rechnen, -

Es ist sicher richtig, dass ab 1998 die grossen Neu- und
Ausbaumaszsnahmen der Schiene ausschliesslich mit Bau-
kostenzuschiissen finanziert werden - wie die Ausbau-
massnahmen der Strasse auch,

Als Erfolg der Bahnreform kann aber sicher nicht verkauft
werden, wenn ab 2001 auch die Ersatzinvestitionen iber
verlorene Baukostenzuschiisse finanziert werden miissen,
weil das Netz nicht die um Zinsen verminderte Abschrei-
bung verdient.

Angesichts dieser Tatsachen und angesichts nicht abge-
rufener Mittel sollte die DB AG nicht weiter mehr Mittel
fordern, sondern sich anstrengen, dass die ndtigen Pla-
nungen vorangetrieben werden, damit die bereitstehenden
Baukostenzuschiisse sinnvoll, kostenmindernd und zur
Verbesserung des Angebots beim Netz eingesetzt werden
kinnen.

Wenn sich hier nichts bessert, muss man wirklich fragen,
ob das Netz besser beim Bund aufgehoben wire,
Zugegeben werden muss, dass in verschiedenen Fillen die
Bahn nicht planen konnte (z.B. die Fortsetzung der NBS
Kéln - Rhein/Main nach Siiden), weil das Projekt im Bun-
desverkehrswegenplan nicht die erforderlich Prioritit er-
hielt.

Die Baufirmen, insbesondere auch die Signalbaufirmen,
warten auf Auftrige, damit sie moglichst keine erfahrenen
Mitarbeiter entlassen miissen.

Fazit

1. Unter rebus sic stantibus gibt es keine Alternative zur Pri-
vatisierung der Eizenbahnen des Bundes. Es ist jedenfalls
keine Aufgabe des Bundes, selbst Unternehmen zu fithren,
Ein privates Unternehmen hat ganz andere Moglichkeiten.,
personalwirtschaftlich zu handeln als der Bund.

2. Der Bund hat mit der Bahnstrukturreform die Bahn von
allen Altschulden und Altlasten befreit: er hat nach der
Bahnreform fiir den Ausbau der Schieneninfrastruktur
mehr Geld zur Verfiiou It als die Bahn in der Lage
war, umzusetzen. Der Bund hat fiir die Bahn eine hervor-
ragende Ausgangsposition geschaffen.

Dem steht gegeniiber, dass verschiedene Wettbewerbs-

verzerrungen nicht ausgeraumt sind:

» Gleichbehandlung bei der Mineralflsteuer im Vergleich
zur Binnenschiffahrt und zur Lufifahrt - z. B. zahlt die
Luftfahrt auch keine Okosteuer, (Binnenschiffahrt und
Luftfahrt sind von der Mineraldlsteuer befreit.)

» Angleichung des Mehrwertsteuersatzes an die reduzier-
ten Steuersitze der Nachbarbahnen,

» wenn es dem Bund wirklich ernst ist mit der Verlage-
rung von Verkehren von der Strasse auf die Schiene,
muss der Schienenverkehr durch Anlastung der exter-
nen Kosten bei allen Verkehrstrigern wesentlich billi-
ger als der Strassenverkehr werden.

Dazu wire die Einfithrung der streckenabhingigen
Verkehrsabgabe fiir den schweren Gitterverkehr geeig-
net. Die Abgabe sollte miglichst so hoch werden wie in
der Schweiz.

3. Das Management der DB AG hat in den ersten sieben
Jahren nach der Reform eine Reihe von Erwartungen
nicht erfiillt:

» Es fehlen Visionen und Strategien fiir die Zukunft der

Bahn.
»  Weil jahrelang zu wenig in das Bestandsnetz investiert
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worden ist, gibt es heute den bekannten Reparaturstau.
» Die Kapitalmarktfihigkeit ist bis 2004 nicht zu erreichen.
» Die ehrliche Bestandsaufnahme hat der DB AG gezeigt,
wie stark sie in den letzten Jahren von der Substanz
gelebt hat.

Lesen Sie hierzu auch ,DB-Transportertrag deckt Personal-
kosten nicht” in DVZ Nr. 87 vom 21.7.01.

Verkehrspolitik der EU

Weissbuch zur europdischen
Verkehrspolitik bis 2010

In der EU-Terminologie werden mit einem Weissbuch konzep-
tionelle Vorschlige bezeichnet, die die EU-Kommission zu be-
stimmten Politikbereichen ausarbeitet, Dem Europdischen
Parlament und dem FU-Ministerrat werden diese Grundlagen-

dokumente (Weissbiicher) zur Beratung fbermittelt. Auf Basis |

der dort gefilhrten Diskussionen entscheidet die Kommission,
welche Vorschlige in Richtlinientexte gefasst werden,

ie Analysen und Prognosen der EU-Kommission fiir die

Entwicklung des Verkehrs in Europa verheissen nichts
Gutes: ,Das europiische Verkehrsnetz ist chronisch iiber-
lastet. Auf Strassen kommit es auf einer Linge von 7 500 km,
also auf 10 % des Netzes, tiglich zu Staus. 16 coo km des
Eisenbahnnetzes, also 20 % des Netzes, gelten als Engpisse.
An 16 der grissten Flughifen der EU kam es bei mehr als
30 % der Flilge zu Verspitungen iiber 15 Min.” stellt die
Kommission fest.

Der Strassenverkehr habe einen Anteil am Giiterverkehr
von inzwischen 41 % gegeniiber cinem Anteil des Kurz-
streckenseeverkehrs von 41 %, der Schiene von & % und
der Binnenschifffahrt von 4 %. Bis 2010 rechnet die Kom-
mission mit einem Anstieg des Gliterverkehrs um 38 %
und des Personenverkehrs um 24 9. .Wenn von der Euro-
piischen Kommission keine tiefgreifenden Massnahmen
zur rationellen Nutzung der Vorteile jedes Verkehrstrigers
ergriffen werden, wird der Schwerlastverkehr um fast 50 %
gegeniiber 1998 zunehmen”.

Vorschlige der Kommission:

~Dank einer Wiederbelebung der Eisenbahn, Férderung
des See- und Binnenschiffsverkehrs und der Entwicklung
der Intermodalitit soll bis 2010 ein ausgeglichenes Ver-
héltnis zwischen den Verkehrstriger erreicht werden®.

Mit einem 6o Massnahmen umfassenden Alcionsplan will
die Kommission das iiberdurchschnittliche Wachstum der
Strasse stoppen und das Gleichgewicht unter den einzel-
nen Verkehrstrigern von 1998 festigen.

Vorrangiges Ziel ist das Einfrieren des Anteils des Stras-
sentransports von 44 % am Giiterverkehr,

Einen der Hauptgriinde der chronischen Uberlastung des
europdischen Verkehrsnetzes sieht die Kommission in der
Tatsache, dass die Verkehrsbenutzer nicht immer und
iiberall fiir die Kosten aufkommen, die sie verursachen.
~Ausserdem wird die Nachfrage in dem Masse kiinstlich
erhiht, wie die Preise nicht die gesellschaftlichen Gesamt-
kosten des Verkehrs wiedergeben, kritisiert das Weissbuch.
Grundsitzlich beriicksichtige die Preisstruktur die Infra-
struktur-, Uberlastungs-, Umweltbelastungs- und Unfall-
kosten nicht in vollem Umfang.

Die Massnahmen der Gemeinschaft miissen daher darauf
abzielen, die derzeit dem Verkehrssystem auferlegten
Steuern schrittweise durch Instrumente zu ersetzen, die
die Infrastrukturkosten und die externen Kosten am wirk-
samsten internalisieren.

2005 soll eine umfassende Bilanz der Umsetzung der im
Weissbuch empfohlenen Massnahmen gezogen werden.

Das Aktionsprogramm der 6o Massnahmen finden Sie in
DVZ Nr.a14 vom 22.9.01 5.3.

Heftig kritisiert hat der Verband Giiterkraftverkehr, Logis-
tik und Entsorgung (BGL) das Weissbuch der EU-Kom-
mission: Die EU Kommission betreibe eine einseitige
Schienenverkehrspolitik, anstatt den dringenden Infra-
strukturausbaubedarf der anderen Verkehrstriger (sprich
Strasse; die Red.) zu beriicksichtigen.

Die GRV begriisst das Weissbuch, weil die Kommission nun-
mehr die externen Kosten aufgreift, deren Existenz von einer
Reihe von Verbinden immer wieder negiert wird.

Die Reakbtion auf das Weissbuch ist sehr unterschiedlich, teil-
weise wird es gelobt, teilweise heftig kritisiert. Es gebe zur Zeit
keine Alternative zum Strassentransport, weil die Angebote der
nationalen Eisenbahngesellschaffen nicht fiir wetthewerbsfiihig
gehalten werden, Diese sind auch nach Auffassung der GRV
nicht wetthewerbsfithig, weil die Eisenbahntransporte wegen der
Nichtanrechnung der externen Kosten der Strasse zu teuer
sind, Solange die Preise fiir die LEVA bei uns nicht in einer
Héhe von denen in der Schweiz angesetzt werden, wird es keine
Entlastung der Strasse geben.

Neue EU-Richtlinie zur
Netzproblematik bei Eisenbahnen

m z6.2.2001 haben das europiische Parlament und
er Ministerrat die Richtlinie 201/14/EG erlassen. Sie
regelt die Zuweisung von Fahrplankapazititen der Eisen-
bahn, die Erhebung von Entgelten fiir Nutzung der Eisen-
bahninfrastruktur sowie die Sicherheitsbescheinigung.
Diese Richtlinie erginzt die Richtlinie g1/440/EWG vom
29.7.91 und ersetzt in vielen Punkten die Richtlinie
95/19/EG vom 19.6.95 iiber die Zuweisung von Fahrweg-
kapazititen der Eisenbahn und die Berechnung von Wege-
entgelten.



Im Mittelpunkt der neuen Richtlinie stehen die Grund-
gitze und Verfahren fiir die Festlegung und Zuweisung
von Fahrwegkapazititen im Eisenbahnbereich, Ausdriick-
lich wird festgelegt, dass — sofern der Betreiber der Infra-
struktur rechtlich, organisatorisch oder in seinen Entschei-
dungen nicht von Eisenbahnbetriebsunternehmen abhin-
gig ist — die erforderlichen Aufgaben — abgesehen von der
Erhebung von Entgelten — von einer Stelle vorgenommen
werden, die rechtlich, organisatorisch und in ihren Ent-
scheidungen von Eisenbahnunternehmen unabhingig ist
(Art. 4).

Weiterhin wird verlangt (Art. 30), dass eine unabhiingige
Regulierungsstelle im Sinne einer Behiirde eingerichtet
wird. Diese Stelle befasst sich mit Entscheidungen des
Netzbetreibers oder gegebenenfalls auch der Eisenbahn-
unternehmen hinsichtlich der Schienennetz-nutzungs-
bedingungen, der darin enthaltenen Kriterien, des Zuwei-
sungsverfahrens von Trassen, der Entgeltregelung, der
Hihe oder Struktur der Wegeentgelte oder der erforder-

lichen Sicherheitsbescheinigungen. Insbesondere geht es |

auch hier um die Sicherstellung des Tatbestandes der
Nichtdiskriminierung von Eisenbahnunternehmen, die
das Schienennetz nutzen méchten.

Ausdriicklich wir in Art. 4 Abs. 3 hervorgehoben, dass die
Betreiber der Infrastruktur im Interesse einer effizienten
Durchfithrung von Eisenbahnverkehrsdiensten, die meh-
rere Schienennetze berithren, zusammenarbeiten, Ge-
nannt wird speziell der grenziiberschreitende Schienen-
giiterverkehr. Danach obliegt diese Aufgabe primér nicht
integrierten Eisenbahnunternehmen, die sowohl Netze als
auch Eisenbahnverkehrsdienste anbieten, sondern den
speziellen Netzgesellschaften.

In diesem Zusammenhang ist die Anderungsrichtlinie
zoo1/12/EG zur Richtlinie 91/440/EWG (ebenfalls vom
26.2.2001) zu berficksichtigen. Danach sieht der verin.
derte Artikel 6 der Richtlinie 91/440 nunmehr zwingend
vor, dass die Mitgliedstaaten die erforderlichen Mass-
nahmen treffen, um sicherzustellen, dass getrennte Ge-
winn- und Verlustrechnungen und Bilanzen fir die Er-
bringung von Verkehrsleistungen durch Eisenbahnunter-
nehmen einerseits und fiir den Betrieb der Infrastruktur
andererseits erstellt und veréffentlicht werden. Ausserdem
diirfen dffentliche Gelder zugunsten eines dieser beiden
Titigkeitshereiche ausdriicklich nicht auf den anderen
itbertragen werden.

Dass der weitere Verbleib der Netz AG in der Holding dem EU-
Recht entspricht, nachdem sich die Taske Force sich dafiir
ausgesprochen und der Bundesverkehrsminister zugestimmt
hat, dafiir muss nunmehr dic Bundesregierung sorgen,

Einheitliches europdisches Mautsystem

n ein faires und effizientes europédisches Mautsystem

miissen auch die externen Kosten einbezogen werden.
Darauf dringen die Ministerinnen fiir Umwelt und Ver-
kehr in Belgien. Nur wenn die tatsichlich verursachten
Kosten den Verkehrstrigern auch angelastet wiirden,
kéinne die im Weissbuch der Europiischen Kommission
angestrebte Verkehrsverlagerung weg von der Strasse er-
reicht werden, betonte die belgische Verkehrsministerin
bei einem kiirzlichen Besuch des Antwerpener Hafens.
Die Weichen fiir ein einheitliches europdisches Gebith-
rensysterm sollten auf dem gemeinsamen Treffen der euro-
piischen Umwelt- und Verkehrsminister, zu dem die bel-
gische EU-Prisidentschaft vom 14. bis 16.9. nach Léwen
und Louvain-la-Neuve einlud, gestellt werden.
Bei dem informellen Ratstreffen soll uwa. iiber die Frage dis-
kutiert werden, in welchem Masse die Anrechnung der
Wegekosten die Ungleichgewichte zwischen den Verkehrs-
trigern korrigieren und die Verkehrsverlagerung unter-
stillzen kann. Ein weiteres Ziel sei die Integration der Um-
welt- und der Verkehrspolitik in der EU.

Die belgische
Verkehrsminsterin
Isabelle Durant

Die GRV ist sichtlich erstaunt fiber die Aussagen der belgischen
Ministerin. Wer hat schon, abgesehen von Aussenseitern, so
prizise die Einbeziehung der externen Kosten in die Kosten-
rechnung der Verkehrstriger verlangt? Bundesverkehrsminister
Bodewig geht von 27 bis 37 Pfennig pro km Maut aus. Das ist
zu wenig, um Verkehre von der Strasse auf die Schiene zu
verlagern,

FS muss Zugang zum Bahnmarkt gewdhren
Die EU-Kommission hat die FS (Ferrovie dello Stato)
aufgefordert, den italienischen Eisenbahnmarkt fiir

andere Betreiber zu dffnen. Im beanstandeten Fall wird die
Georg Verkehrsorganisation (GVG), ein kleiner deutscher
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Eisenbahnbetreiber, seit Jahren daran gehindert, einen
Personenbeforderungsdienst von Deutschland nach Italien
anzubieten. Der FS wurden zwei Monate zur Frwiderung
eingerdumt. Sollten die Vorwiirfe nicht ausgeriumt wer-
den, so kinnte die Kommission gegen die F5 eine Geld-
busse verhingen.

Die EU-Kommission wird auch gegen die DB AG ein
Kartellverfahren einleiten.

Dies kiindigte Briissel am 12.9. an. Begrindung: Die DB
weigere sich, an Konkurrenten (ebenfalls die GVG) Loko-
mativen fiir einen Schlafwagenzug zwischen Berlin und
Malmé zu vermieten. Sollte die DB die Beschwerde nicht
ausriumen kénnen, droht ihr Bussgeld.

Mehdorn: ,Wir sehen dem Bemiihen der Kommission mit
Gelassenheit entgegen und werden gegebenenfalls unser
Recht bis zum Europiischen Gerichtshof vertreten.” Die-
ser habe bereits entschieden, dass Lokomotiven nicht zu
den .essential facilities” gehtren, die etwa im Rahmen der
Infrastruktur zur Verfiigung gestellt werden miissen, Die
DB AG habe nicht vor, ins Vermietgeschilt einzusteigen.
Es gebe andere Unternehmen auf dem Markt, die dieses
Geschiift betrieben und bei denen der Wettbewerber eine
Lok zu marktitblichen Bedingungen mieten kéinne.

Es heisst, es handele sich um einen kleinen Eisenbahnbetreiber.
Dieser muss aber mindest diber einen Zug verfligen und was ist,
wenn dieser einmal aus irgendwelchen Griinden ausflillt? Muss
dann die DB, OBB oder FS einspringen? Wie werden die Fahr-
karten abgerechnet? Kinnen auch Reisende, die diesen Zug
nicht gebucht haben, demit fahren? Also eine Fiille von Fragen.
Auch hier sieht man wieder, dass der Wetthewerh auf der
Schiene von ganz anderer Qualitit als der auf der Strasse ist.

Weg zum freien europdischen
Binnenschifffahrtsmarkt

m 7.g.01, wurde die Paneuropidische Binnenschiff-

ahrtskonferenz in Rotterdam beendet. Den Vorsitz
hatte die niederlindische Verkehrsministerin, Dabei wur-
de der Durchbruch auf dem Weg zu einer freien gesamt-
europdischen Binnenschifffahrt erzielt; d.h. die Rhein- und
Donauanliegerstaaten verpflichteten sich zur Schaffung
eines transparenten und integrierten gesamteuropiischen
Marktes fiir den Transport auf Binnenwasserstrassen, der
auf den Prinzipien der Gegenseitigkeit, der freien Schiff-
fahrt, des fairen Wettbewerbs und der Gleichbehandlung
der Benutzer der Binnenwasserstrassen beruht.
EU-Kommission, Cemt, die Rhein- und Donaukonferenz
sowie die Wirtschaftskommission der Versinten Nationen
fiir Europa sollen noch in diesem Jahr mit einer Bestands-
aufnahme der Engpisse und rechtlichen Hindernisse der
Binnenschiffahrt in Europa beginnen. Dann soll ein Akt-
onsplan innerhalb eines Jahres ausgearbeitet werden. In
fiinf Jahren werden die Ergebnisse auf einer Folgekon-
ferenz unter rumanischem Vorsitz in Bukarest vorgestellt.

| Die Unterzeichnerstaaten verpflichteten sich, bei Entschei-

dungen iiber Infrastrukturvorhaben die Potentiale der
Binnenschiffahrt zu beriicksichtigen. Es diirfen keine
neuen Strassen- oder Schienenverbindungen gebaut wer-
den, wenn sich das gewiinschte Ergebnis durch eine
bessere Nutzung der Wasserstrassen erzielen lisst.

Am Rande der Konferenz unterzeichneten die zehn Donau-
anrainerstaaten auf Initiative Osterreichs ein ,Memoran-
dum of Understanding®, so schnell wie méglich die Blocka-
den der Donau aus der Welt zu schaffen.

Verkehrspolitik

in Deutschland

Statistische Ergebnisse im Giiterverkehr
filr das Jahr 2000

Informationen des Bundesamtes filr Gliterverkehr

Verkehrsleistungen im Giiterverkehr (Eisenbahnen, Binnen-
schifffahrt und Strassengiiterverkehr ) Anstieg um 3.4 %
Eisenbahnen + 6.6 %6 auf 76 Mrd thkm

Binnenschiffahrt + 6 96 auf 66,5 Mrd thm
Strassengiiterverkehr + 2,3 % auf ? tkm (in 1998 230,6
tkm) + 2,3 %. Der Zuwachs beim Strassengiiter liegt
damit deutlich unter den relativen Zuwichszen von Bahn
und Binnenschifffalirt, Das ist darauf zuriickzufithren,
dass beim Werkverkehr und beim Verkehr im Nahbereich
(bis 5o km) absolute Rilckginge in erheblichem Umfang
eingetreten sind (Werkverkehr ~ 3,6 % und Nahverkehr —
6,1 %). Zuriickgefithrt wird diese auffallende Negativ-
entwicklung vor allem auf die ungilinstige konjunkturelle
und strukturelle Situation in der Bauwirtschaft. In allen
anderen Bereichen hat es Zuwichse gegeben, die aber
auch im Fernverkehr (iiber 150 km) nur 1.8 % betrugen.
Den grossten Zuwachs hat wiederum der Strassengii-
terverkehr realisieren kinnen.

Der Kombinierte Verkehr erhiihte sich gegeniiber 1999
mit 2 252 500 Ladeeinheiten mit einer Tonnage von 31,9
Mio t um 3,2 %. Im Huckepackverkehr wurden 25 % der
gesamten Beforderungsmenge transportiert. Insgesamt ist
die Bilanz des Kombinierten Verkehrs nicht sehr begeis-
ternd. Die verkehrspolitische Festlegung auf go Mio t ist
bereits seit einiger Zeit aufgegeben worden.

Umschichtungen im Verkehrsetat

m Verkehrsetat des Bundes fiir das Jahr 2002 wird es zu
umfangreichen Umschichtungen kommen. In die See-
schifffahrt sollen 20 Mio zusitzlich zu den vorgesehenen
68 Mio DM fliessen, um die Lohnnebenkosten der Reeder-
eien zu senken.
Nach Wimschen des Verkehrsausschusses des Deutschen
Bundestages sollen die Mittel fiir den Kombinierten



Verkehr um 3o Min DM auf insgesamt 150 Mio DM auf-
gestockt werden.

Bei Projekten soll die Férderhéhe von bisher Bo % auf 85 % :

aufgestockt werden.

Ausserdem will die SPD Mittel von der Bahn, die wegen
fehlender baureifer Planungen nicht verwendet werden
kéinnen, fiir den Strassenbau zur Verfiigung stellen. Es
handelt sich um eine Grissenordnung von oo Mio DM
fiir das laufende Jahr. Diese Mittel sollen in spiteren Jah-
ren wieder an die Bahn zurfickfliessen, und zwar aus dem
Antistau-Programm. Dieses Programm wird aus der Lkw-
Maut gespeist, die von 2003 ab ethoben wird. Die Bahn
geht davon aus, dass die im laufenden und kommenden
Jahr nicht verbaubaren Mittel 2003 an die Bahn zuriick-
fliessen. Bis dahin soll der planerische Riickstand so weit
aufgeholt sein, dass die Investitionen getitigt werden
kiinnen,

Die GRV ist fiber diesen Zustand entsetzt. [ahrelang hat die
Bahn verlangt, dass sie Bahn gleich hohe Mittel wie die Strasse
erhalten soll. Jetzt kann sie das Geld nicht verbauen (siche
auch Leitartikel). Sie hat in den letzten [ahren auf erfahrene
Planer verzichtet, jetzt will sie solche sogar von Ingenicurbiiros
alwerben.

Mur weniger als 20 % der
Transportgiter sind just-in-time-Guter

Schwerverkehrsabgabe

* “rber die Héhe der Schwerverkehrsabgabe gibt es heftige
Debatten. 277 bis 37 Pfg hat Bundesverkehrsminister
Bodewig als Gebiihrenkorridor angekiindigl. Die Spediteure
laufen dagegen Sturm, der Einzelhandel warnt vor Preiser-
héhungen. Derzeit betragen die Einnahmen aus der Lkw-
Vignette ca 750 bis 8oo Mio pro Jahr. Bei einer Maut von
niedrig angesetzten 27 Pfg/km kimen etwa 7,5 Mrd DM in
die Kassen. Den Grossteil der Einnahmen méchte Bodewig
in ein ,Antistauprogramm” stecken, das nicht nur die
Strasse, sondern auch die Schiene umfasst. Experten sagen,
dass es erst ab einer Mauthéhe von 8o Pfg/km nennens-
werte Entlastungen bei der Strasse gibe. Bei 40 Pfg/km
prognostiziert das Karlsruher Institut fiir Wirtschaftspolitik
und Wirtschaftsftirderung einen Riickgang der Likw-Fahrten
von unter 3 %.

Bei einer Maut von 50 Plg/km gibt es nach Berechnungen
des VCD (fairkehr 5/2001 5.5) folgende Verteuerungen:
Obst aus Stidtirol: Ein 25 -t-Lkw bringt 15 t Apfel in eine
800 km entfernte deutsche Grossstadt. Die Abgabe fiir die
gesamte Ladung betrigt 240.- DM. Das Kilo Apfel ver-
teuert sich um 1,6 Pfg.

Kise aus Frankreich: Ein 18-t-Lkw bringt 10 t Kise in eine
1ooo km entfernte deutsche Stadt. Die Abgabe betrigt 216
DM. Das Kilo Kiise wird um 2 Pfg teurer.

LKW-Maut ist zu verkraften

ie entfernungsabhingige Lkw-Maut ab 2003 gilt fir

In- und Auslinder in gleicher Weise. Ein hoher Anreiz
fiir deutsche Lkw-Halter, in Linder mit niedrigen Ver-
kehrsgebiihren auszuflaggen, sei nicht zu vermuten. Das
lohne sich in erster Linie fiir inlindische Verkehrs-
unternehmer, die im Ausland Kabotage betreiben. Befiirch-
tungen des heimischen Transportgewerbes, Transporte an
die auslindische Konkurrenz zu verlieren, hilt Prof.
Werner Rothengatter vom Institut fiir Wirtschaftspolitik
und Wirtschaftsforschung (IWW) der Uni Karlsruhe, der
im Auftrag des BMV ein Kurzexposee zu den mdglichen
Auswirkungen einer Lkw-Gebiihr erstellte, fiir iibertrieben,
Die Besorgnis sei allerdings bei Unternehmen gerecht-
fertigt, die mit geringen Margen arbeiteten; sie hiitten
kaum Méglichkeiten, die Mehrkosten aufzufangen.
Restimee: ,Weder das deutsche Fuhrgewerbe noch der
Wirtschaftsstandort Deutschland sind in Gefahr.” Das
habe im {ibrigen auch das Deutsche Institut fiir Wirt-
schaftsforschung (DIW) in einer gesonderten Studie fest-
gestellt: Negative Auswirkungen auf den Wirtschafts-
standort seien auszuschliessen.
Eine massive Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die
Schiene hilt Rothengatter fiir .wenig wahrscheinlich”. Die
Strassenmaut kénne jedoch eine leichte Verbesserung der
Wetthewerbsposition der Bahn auf starken Verkehrsrela-
tionen bringen.

Die GRV ist mit anderen Verbdnden der Auffassung, dass eine
Maut von nur 27 bis 37 Pfennig/tkm keine Verlagerung von
Verkehren von der Strasse auf die Schiene bringen wird.

Mautgesetz hat Hiirde des Bundesrates genommen

m 27.9.01 hat der Bundesrat das Vorhaben mit eini-

gen Anderungswiinschen gebilligt. Die Héhe der
Maut muss nach Ansicht der Linderkammer im Gesetz
festgelegt werden; eine Regelung auf dem Verordnungs-
weg lehnt die Linderkammer ab.
Das Aufkommen aus der Maut muss zweckgebunden in
den Verkehrshaushalt des Bundes flieszen [Das hat Bun-
desfinanzminister Fichel bereits zugesagt. Die Red.). Die
Mittel sollten nicht nur der Schiene, Strasse und den
Wasserwegen, sondern auch der Verbesserung des Kombi-
nierten Ladungsverkehrs zugute kommen. Durch Rechts-
verordnung soll der Bundesverkehrsminister bestimmte
Autobahnabschnitte von der Maut ausnehmen kénnen.

Bund senkt Kfz-Steuer fiir Lkw

it der Einfiihrung der Autobahnmaut im Jahre 2003
wird die Kfz-Steuer auf den europiischen Mindestsatz
gesenkt. Sollten die bis Ende nichsten Jahres genehmigten
Mineralélsteuererstattungen in Frankreich, Italien und den
Niederlanden nicht eingestellt werden, will auch Deutschland
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den Lkw-Unternehmen einen Teil der Mineralilsteuer | wihrend der Haushaltsdebatte im Deutschen Bundestag,

zuriickzahlen. Das versicherte Bundesverkehrsminister
Bodewig am 1g.10. auf der Hauptversammlung des BGL.

Dig GRV ist enttduscht dariiber, dass damit die Lkw-Fahrten
zu Lasten der Bahn billiger werden.

Broschiire des DIHK zur Verkehrsverlagerung
— Verteuerung der Strassentransporte bringt keine
Anderung des Modalsplit -

as ist die These des Deutschen Industrie und Handels-

kammertages. Die Netze von Bahn und Binnenschiff-
fahrt seien zu weitmaschig, deshalb sei die Netzbildungs-
fihigkeit zu gering. Fiir den Vor- und Nachlauf sei der
Strassengiiterverkehr fast immer erforderlich, Weiter wiir-
den zwei Drittel der Giiter nur im Entfernungsbereich bis zu
50 km befoirdert, ein Bereich, der fiir die Bahn nicht in Be-
tracht kommt. Auch eine Verlagerung auf den kombinierten
Verkehr sei nicht zielfithrend; wollte man nur 1o % ver-
lagern, miisste der knmbinierte Verkehr verdreifacht werden.
Auch bei den Investitionen werde die Strasse nicht bevor-
zugt. Der Verband hat die Bundesausgaben in Bezichung
zur Verkehrsleistung gesetzt und kommt zu folgendem
Ergebnis:
Strasse 0,0423; Schiene 0,3315; Wasserstrasse 0,048
DM ftkm

Leider hat der DIHK nicht mitgeteilt, in welcher Hohe die
Bundesausgaben in diese Rechnung eingesetzt wurden. Bei der
Bahn werden auch betriehsfremde Lasten (z. B. Zuweisungen
an das Bundeseisenbahnvermdgen) finanziert. Sind diese etwa
bei der Bahn eingerechnet?

DU H K-Prisident
Ludwig-Georg Braun

Bericht der Task Force zur Trennung
von Netz und Betrieh

Empfehlung der Task Force: Auch in Zukunft soll die DB
Netz AG ein Wirtschaftsunternehmen unter dem Dach der
DB AG sein

" Ther den Abschlussbericht der Task Force berichtete
Bundesverkehrsminister Kurt Bodewig am 27.9.

Demnach wird das Netz nicht aus dem Konzern ausge-
gliedert, legt aber eine eigene Bilanz vor. Dadurch sollen
Leistungsbeziehungen innerhalb des Konzerns, konzern-
interne Verrechnungen und Preisfindungsmechanismen
transparent werden. Erlaubt bleiben personelle Verflech.
tungen zwischen den Vorstinden der Holding und der
Netz AG.

Beim Eisenbahnbundesamt wird eine 15 Mitarbeiter starke
Trassenagentur eingesetzt, die fiir die Trassenvergabe und
das Trassenpreissystem zustindig ist. Sie soll bei der
Fahrplanerstellung mitwirken und auf diese Weise daril-
ber wachen, dass die Trassen diskriminierungsfrei verge-
ben werden. Der Leiter wird vom Bundesminister fiir
Verkehr bestellt und =oll die Funktion eines Trassenmana-
gers iibernehmen. Alle erforderlichen Daten muss DB
Netz der Trassenagentur liefern.

Nach Auffassung von Bodewig sind damit kiinftig Tras-
senpreisfestsetzungen und Trassenvergabe von der Hol-
ding unabhéingig. Weisungen und Vorgaben des Konzemn-
vorstandes seien unzulissig. Damit diirfte den Vorschrif-
ten der EU, wonach das Netz unabhingig vom Bahnbe-
trieb gefithrt werden muss, entsprochen sein.

Die DB AG begriisst diese Losung, die das integrierte
Rad/Schiene-System nicht zerschligt. Die Bahn selbst will
nunmehr auch die neue Trassenagentur als Beschwer-
destelle nutzen. Im iibrigen sei durch die Integration von
Netz und Betrieb die Chance fiir die Bérsenfihigkeit ge-
schaffen, so Vorstandschef Mehdorn.

Biindnis go/ Die Griinen, deren verkehrspolitischer
Sprecher Albert Schmid sich immer fiir die Trennung ein-
setzte, nannte den Bericht als einen sinnvellen Zwischen-
schritt auf dem Weg zu einem unabhiingigen Bahnnetz.
Die Opposition sieht die Bahnreform als gescheitert an.

Die GRV fiihlt sich in threr Auffassung bestitigt.

Die DVZ verdffentlichte in threr Ausgabe vom 5.10.01 auszugs-
weise den Bericht der Task Force, die von Franz-Josef Kniola
geleitet wurde, Wir geben einige Finzelheiten daraus bekannt:

1. Die Task Force (TS) schliesst sich der Meinung der EU-

Kommission an, wonach mehr Verkehr auf der Schiene

durch mehr Wetthewerb auf der Schiene erreicht werden

kann.

2. Fiir mehr Wettbewerb auf der Schiene sind diskrimi-
nierungsfreie Trassenpreise und ein diskriminierungs-
freier Trassenzugang von zentraler Bedeutung. Das
neue Trassenpreissystem der DB AG war ein wichtiger
Schritt zu mehr Diskriminierungsfreiheit.

3. Zur Erreichung diese Zieles schligt die TS vor:

a) Das Verhiltnis der DB Netz AG ist transparenter zu
gestalten (siche oben).




b) Zur Sicherung der Diskriminierungsfreiheit ist klar

zustellen, dass Trassenpreisfestsetzung und
Trassenvergabe ausschliesslich im Bereich der DB
Netz AG liegen. Weisungen und Vorgaben des
Konzernvorstandes sind unzuldssig.
Nur in wenigen Fillen freier, aber knapper Trassen
soll die Netz AG den Spielraum der Versteigerung
von Trassenslots als Wirtschaftsunternehmen auch
nutzen.

¢} Eine unabhingige Stelle (Trassenagentur) wird
beim EBA eingerichtet, die fiir die Feststellung von
Diskriminierungsfreiheit vom Trassenpreissystem
und Trassenvergabe zustindig ist. DB Netz ist
verpflichtet, alle erforderlichen Daten zu liefern.

Die Kartellbehérden fiberwachen die Einhaltung des
Wetthewerbsrechts.

4. Im Hinblick auf die hohen Fixkosten des Fahrwegs
folgt fiir die TS:

a) Auch in Zukunft soll die DB Netz AG ein Wirt-
schaftsunternehmen unter dem Dach der DB
Holding sein.

Eine Re-Verstaatlichung des Netzes wird abgelehnt.
Die durch das Grundgesetz normierte besondere Ver-
antwortung des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur
soll im Rahmen der bisherigen Regelungen (Bun-
desverkehrswegeplan, Schienenwegeausbaugesetz
ete.) erfolgen.

b) Die DB Netz AG muss sich zur besseren Kapazitits-
auslastung und zur Kapazititsausweitung im Schie-
nennetz auf die Beseitigung von Engpéssen konzen-
trieren. Die Pline zur Realisierung von Netz 21 und
zur Beseitigung von Engpissen in den Knoten-
punkten sind weiterzuentwickeln und konsequent
UMmMZUsetzen.,

5. Bei allen notwendigen und vorgeschlagenen Regelungen
muss der Zeitfaktor berlicksichtigt werden. Die EU-Richt-
linien 200112 bis 14 sind bis Mirz 2003 umzusetzen.
Diie TS begriisst in diesem Zusammenhang, dass die
EU-Kommission einen Arbeitskreis zur Beobachitung
der Umsetzungsschritte in den Mitgliedstaaten einge-
richtet hat. Der Wettbewerb wird sich schrittweise ent-
falten. Schon jetzt beteiligen sich neue Unternehmen
auf dem Schienenverkehrsmarkt,

Zu beriicksichtigen ist ausserdem, dass sich die DB AG in
einem Sanierungsprozess befindet. Die TS ist sich mit
dem Vorstand der DB AG einig, dass das Ende der Sanier-
ungsphase 2005 zu erreichen sein wird.

Die Entscheidung iiber den Bérsengang der DB AG soll in
der nichsten Legislaturperiode erfolgen,

Der grenziiberschreitende Bahnverkehr wird der Bahnver-
kehr der Zukunft sein, Dieser Verkehr ist im Vergleich zu
seinem Wettbewerber — dem Lkw — durch eine Fiille von
Schnittstellenproblemen beim Grenziibertritt stark be-
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nachteiligt. Die TS hilt es fiir erforderlich, dass die EU-
Kommission mit Hilfe verschiedener Massnahmen fiir
einen reibungslosen Giiterverkehr auf der Schiene in
Europa Sorge trigt.

Die mit der EU-Richtlinie zo01/12 erreichten Fortschritte
bei der Netzéffnung erlauben es zum ersten Mal, dass
Eisenbahnunternehmen auf gesicherter Rechtsgrundlage
in eigener Regie Verkehre grenziiberschreitend durch-
fithren kénnen,

Die GRV ist der Meinung, dass das Ergebnis des Berichtes der
Task Force denen Recht gibt, die eine integrierte Fisenbahn fiir
besser halten als die Zerschlagung von Netz und Betrich. Es isl
zu hoffen, dass die parlamentarische Behandlung dieses
Themas die erarbeiteten Grundsdtze beibehalten wird.

Franz-Josef Kniola,
Leiter der Task Force

FDP zum Task Force-Bericht;

Horst Friedrich,
verkehrspolitischer
Sprecher der FDP

Bahnchef Mehdorn hat, mit dem Bundeskanzler im Riik-
ken, einen Etappensieg erreicht und ist faktisch Konzern-
chef und Eigenbahnminister. Mit dem Bericht werde
potentiellen Investoren ein Signal der Entmutigung aus-
gesandt. Die Bundesregierung habe vorliufig eine Chance
verpasst, dem Verkehrtriger Schiene einen zukunftsfihi-
gen Rahmen zu geben,
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Auch der Verein Deutscher Eisenbahningenieure (VDEI)
hat zu diesem nach wie vor brisanten Thema Stellung be-
zogen. Er meint, dass ein nach betriebswirtschaftlichen
Grundsitzen gefithrtes und bérsenfihiges Unternehmen
aus seiner Sicht nicht die Verantwortung fiir das gesamte
Netz hinsichtlich Auslastung, Sicherheitsanforderungen
und Wirtschaftlichkeit erfolgreich handhaben kann. Er for-
dert die Finanzverantwortung auch fiir die Schienenwege
durch den Bund. Er hilt aber die Trennung nur dann fiir
moglich, wenn eine Institution geschaffen wird, die die
Systemeinheit bewahrt, Sicherheitsstandards vorgibt, Stra-
tegien fiir die Weiterentwicklung der spurgefithrten Sys-
teme biindelt und eine auf die europiische Vereinheit-
lichung ausgerichtete Forschung unterstiitzt.

Mehdorn unterrichtet seine Mitarbeiter iiber das Ergebnis
der Task force

U.a. sagt Mehdorn: Wir haben jetzt ein klares Mandat, den
eingeschlagenen Sanierungskurs und den Weg zur Kapital-
marktfihigkeit fortzusetzen und mit einem gemeinsamen
Bérsengang zu beenden.

Konsequenz der Festlegungen des Infrastrukturpakets der
EU, auf dessen konsequente Umsetzung wir uns einzu-
stellen haben, ist allerdings auch, dass wir es kiinftig mit
einer Regulierungsbehérde zu tun haben, die mit vermehr-
ten Kompetenzen dariiber wachen wird, dass der Zugang
zum deutschen Bahnnetz ohne jede Diskriminierung mig-
lich ist. Die Task Force hat hierzu entsprechende Gesetz-
sebungsvorschlige gemacht, die wir akzeptieren, weil wir
uns dem fairen Wettbewerb stellen wollen und miissen.
Wichtig und richtig ist, dass die Task force auch ange-
mahnt hat, dass das Prinzip des freien Wettbewerbs nicht
nur auf dem Netz der DB AG, sondern iiberall in der EU
durchgesetzt werden muss.

Trassenpreisfestsetzung und -vergabe liegen in der alleini-
gen Kompetenz der DB Netz AG. Eine Trassenagentur
beim EBA wacht w.a. dariiber, dass keine Einflussnahme
anderer Konzerngesellschaften auf Trassenpreis und -ver-
gabe erfolgen kann.

Die grossen Gesellschaften werden eigene Geschiftsbe-
richte verdffentlichen. Die Leistungsbeziechungen zwi-
schen Konzernunternehmen werden — nachvollziehbar —
wie unter fremden Dritten gestaltet.

Der Bericht der Task Force gibt uns Planungssicherheit
und stirkt das System Schiene. Das wird uns die Konzen-
tration auf unsere Kunden erleichtern. —

Weiter berichtet die DB: Es wurde bestitigt, dass die verti-
kale Integration von Netz und Betrieb technologisch un-
abdingbar, europarechtlich kompatibel und kapitalmassig
die einzige Chance sei, an die Borse zu gehen.

Wetthewerb auf der Schiene
Alfons Thoma

1. Wetthbewerb an sich und seine Auswirkungen sind zwie-

spaltig.

Die einen sagen, Wettbewerh bringt den Unternehmen
den nitigen Druck, Konkurrenz belebt das Geschift und
die Qualitit steigt. Viele Betroffene, vor allem die Eisen-
bahnen sagen, das bisherige Monopol hat uns eine weitge-
hend autarke Stellung auf der Schiene und damit auch
Freiheiten gegeben, die auch den Kunden zugute kamen;
jetzt miissen wir mit Konkurrenten teilen und miissen auf
frithere Grossziigigkeiten verzichten, die durch Quersub-
ventionen in den einzelnen Bereichen moglich waren. Vor
einer Reihe von Jahren konnte beispielsweise der prosper-
ierende Giiterverkehr den Reiseverkehr unterstiitzen.

Fines aber muss man m. E. beim Wettbewerb vorweg-
nehmen: Konkurrenten sind nur dann erwiinscht, wenn
sie Neuverkehre von der Strasse auf die Schiene bringen
und nicht den eingesessenen Bahnen Kunden abjagen
(von Ausnahmen abgesehen).

Fast alle Politiker setzen sich fiir Wetthewerb auf der
Schiene ein. Sicher kann auf der Schiene kein Wettbewerb
wie auf der Strasse stattfinden, weil die Spielregeln, z.B die
Sicherheitsauflagen, erheblich komplexer sind und der
Schienenfahrweg nur Fahrten in Richtung und Gegen-
richtung zulisst, Uberholungen und Ausweichmanéver
sind nur unter bestimmten Voraussetzungen moglich. Das
Fahren im Blockabstand schrinkt die Zugfolge und damit
die Leistungsfihigkeit von Strecken ein. Der Konkurrent
muss in der Regel {iber Lokomotiven und Wagenmaterial
verfiigen, sonst braucht er sich gar nicht zu bewerben.
Wettbewerb im Personenfernverkehr sehe ich sehr proble-
matisch. Die Bahn kéinnte sich z.B. weigern, Fahrkarten
fiir Konkurrenten zu verkaufen (was sie nicht tut, aber nur
gegen entsprechende Bezahlung).

2. Gleise von DBNetz benutzen derzeit 200 Unternehmen,
vor allem im Giiterverkehr. Die Trassenpreise sind neuer-
dings so gestaltet, dass es keine Erméssigung fur Viel-
fahrer mehr gibt, das heisst DBCargo wird wie jeder an-
dere Konkurrent behandelt. Es wire interessant zu wisser,
oh diese Dritten tatsichlich Neuverkehre auf die Schiene
gebracht haben. Wiirden diese Verkehre auch ohne den
Einsatz von Dritten von DBCargo (vielleicht zu einem
etwas héheren Preis, aber in gleicher Qualitit) gefahren
worden sein, dann wire nichts gewonnen,

3. Das Unternehmen Connex — Die Muttergesellschaft von
Connex ist der Mischkonzern Vivendi mit Sitz in Frank-
reich, wo bisher ein Wettbewerb auf der Schiene nicht
zugelassen ist — betreibt u. a. die Nord-West-Bahn, die
Nordostbahn, auch die bayerische Oberlandbahn wird von
ihr z.Zt. noch mit Unterstiitzung der DB AG betrieben.
Das Unternehmen will binnen der nichsten 1o Jahre sei-
nen Marktanteil auf 20% verzehnfachen. Es will sich nicht
nur im Nahverkehr sondern auch im Fernverkehr enga-
gieren, nachdem die DB AG 13 Mio Zugkm der Interregi-
oziige gestrichen hat. Connex will, dass mehr Fahrgiste
ihre Interconnexziige (neuer Name als Ersatz fir Inter-
regio) nutzen und strebt eine Zusammenarbeit mit den
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Lindern und den Tourismusregionen an. Es will zwar
nicht so schnell wie die DB, dafiir aber preiswerter sein:
«Wir wollen ein anderes Preissystem als die DB AG, keine
komplizierten Tarife und keine Vorausbuchung. Das hal-
ten wir im interregionalen Verkehr von zoo bis 300 km
nicht fiir notwendig. Die Fahrkarten werden bei uns giin-
stiger sein als bei der DB. Dafiir gibt es keine weiteren
Ermissigungen.” (So der Geschdfisfiihrer von Connex, Hans
Leister, — ehemaliger DB-Manager — in einem Interview mit
dem GDL-Magazin VORAUS im September 2001)

Connex will kein Standardangebot unterbreiten, sondern
sich mit den Lindern und Regionen in Verbindung setzen
und ein individuelles Angebot definieren. In bestimmten
Tourismusregionen reiche es vielleicht aus, eine Strecke
nur einmal am Tag zu bedienen, wo anders mag ein Stun-
dentakt notwendig sein, Also eine ,Spezialanfertipung® fiir

jede Region, auch angepasst an die Finanzierungsmég- |

lichkeiten der Besteller, Das heisst aber mit anderen Wor-
ten, dass hier nur Nahverkehrsleistungen angeboten wer-
den. Der Interregio ist aber eigentlich ein Fernzug.

Da Interconnex neben dem ICE eine zweite Produktlinie
im Fernverkehr sein will, braucht das Unternehmen Fahr-
zeuge, Infrastruktur und Personal. Das erhofft sich Con-
nex von der DB AG, die ja wegen Betriebseinstellungen
diese nicht mehr benstigt. So leicht ist das! Es fragt sich
wirklich, ob die DB AGC es Connex so leicht machen wird,
eine umfangreiche Konkurrenz gegen sie aufzunehmen.
Nochmals Hans Leister: \Wir denken, wenn DB AG und
Connex getrennt agieren, kommt mehr Verkehr auf die
Schiene (woher weiss er das?) und damit kénnen wir cin
besseres Ergebnis erwirtschaften. Wenn die DB Netz AG
mehr Trassen verkauft, dann geht es auch der DBAG bes-
ser.

Glaubt Herr Leister wirklich an das, was er sagt? Die DB AG
ist gin privates Unternehmen, wird es wirklich der Konkurrenz
Lokomotiven und Personal geben in der Hoffnung, dass bei ihm
die Einnghmen steigen, wenn die Konkurrenz angeblich
Mehrverkehr induziert?

Bahnchef Mehdorn kritisiert, dass die Marktiffnung des
europiischen Schienenverkehrs nicht erfolgt. ,Wahrend
wir hier liberalisieren wie kein Land sonst, schotten sich
andere nach wie vor ab. Da muss ich mich schon fragen,
ob die deutschen Eisenbahninteressen in Briissel immer
angemessen vertreten worden sind.” Sollten die Politiker
die Bedingungen in Europa nicht angleichen, kénnte die
Bahn von den stark expandierenden Eisenbahnunterneh-
men aus anderen Lindern iiberrollt werden, warnte Meh.
dorn. Hier auf unserem Metz fahren bereits Grosskon-
zerne aus Lindern, die selber jede Konkurrenz auf ihren
Netzen bedingungslos unterbinden. U.a. ist die SNCF iiber
Tochter in Deutschland vertreten. Mit mehr als 150 Wett-
bewerbern im Giiter- und Personenverkehr ist Deutsch-
land in der EU bereits verhiltnismissig weit gedffnet,
Diese Unternchmen halten jedoch bisher nur einen Markt-
anteil von weniger als fiinf Prozent.

4. Lokomotiven sollen auch Ziige von Konkurrenten ziehen.

T2

Die EU-Kommission will die DB AG zwingen. ihre Loko-
motiven fiir die Nachtzugverbindung eines Konkur-
renzunternehmens bereitzustellen. In einem Mahnschrei-
ben forderte die Kommission die Bahn auf, die Verbin-
dung der Frankfurter Georg Verkehrsorganisation GmbH
(GVG) von Berlin iiber Sassnitz nach Malmé zu gewihr-
leisten. Kann die DB die Beschwerden nicht binnen acht
Wochen ausriumen, droht ihr ein Bussgeld. Da fiir das Be-
fahren der Strecke ein bestimmter Loktyp erforderlich ist,
muss die GVG eine entsprechende Lok von einem anderen
Unternehmen mieten, erlduterte die Briisseler Behérde am
12.10.01. Die DB AG sei als einziges Unternehmen in der
Lage, diese regelmissig bereitzustellen. Sie verlangte aber
nunmehr einen héheren Preis und verweigerte nach ei-
nem Monat die Bereitstellung. (Vergl. auch Beitrag: .FS
muss Zugang zum Bahnmarkt gewdhren®)

Die Gewerkschaften nahmen zum Wettbewerb wie folgt
Stellung:

Robert Dera (GDBA): ,Die Deutsche Bahn wird immer das
Riickgrat des Schienenverkehrs sein, da nur hier das know-

| how und die Ressourcen vorhanden sind, um die grossen
| Verkehrsstrome zu bewiiltigen.”

Dieter Kowalski (GdL): ,Die Eisenbahner sind durch die
Wechselbdder der Vergangenheit in hohem Masse verun-
sichert, sie brauchen dringend die Perspektive einer star-
ken Stellung am Markt jetzt erst recht.”

Die Schiene im Dilemma

“K pihrend der Industrie und den Banken weitgehend

zugestanden wird, sich von unrentablen Geschiften
zu trennen, ist es bei der DB AG anders. Niemand ist zu-
frieden, wenn die DB AG Strecken auf den Priifstand stellt
und von unrentablen Strecken und Einrichtungen fiir den
Schienenverkehr Abschied nimmt.

Hier erdffnet sich auch das Dilemma zur Strasse. Kleine
Landstrassen mit wenig Verkehr kommen nicht auf den
Priifstand und werden weiter bewirtschaftet. Was fiir die
Strasse undenlbar ist, droht immer mehr fiir die Schiene
Realitit zu werden.

Aber glauben wir wirklich, dass, hitte der Bund die un-
mittelbare Verantwortung fiir den Fahrweg, er anders als
die DB AG verfahren wiirde? Er wiirde genau so sich von
unrentablen Verkehren tremmen. Es bleibt nur zu hoffen,
dass die wirtschaftlicher arbeitenden NE-Bahnen einen
grossen Kuchen aus dem von der DB AG nicht mehr
betreuten Gleisanschlussverkehr und unrentablen Sam-
mler- und Verteilerverkehr iibernehmen und der DB als
Ganzziige vermitteln werden. Sie arbeiten mit indivi-
duellen und logistisch ausgekliigelten Systemlésungen in
der Kooperation mit den Verladern, Dienstleistern und
Kunden. Aber auch fiir die NE-Bahnen bedeutet dies, dass
sie ihre Krifte noch stirker biindeln miissen, um im Preis-
kampf auch weiter bestehen zu kfinnen. Traditionelle Vor-
teile der NE-Bahnen sind thre schlanken Strukturen (Netz
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und Betrieb sind in einer Hand.). Leider ist der Zeitraum,
der durch Mora C gesetzt wurde, fiir die NE viel zu kurz.

Es ist allgemeines Wissensgut, dass sich das Gesamtnetz
der Schiene dhnlich wie das der Strasse nicht gewinnorien-
tiert betreiben lisst.

Leichte Verkehrszunahme
bei Bussen und Bahnen in 2000

m Linienverkehr mit Bussen und Strassenbahnen wur-
Iden nach vorldufigen Ergebnissen des Statistischen
Bundesamtes knapp 7.8 Mrd Personen befordert (+ 0,8 %
gegeniiber 19gg). Die 6o im Eisenbahnpersonenverkehr
titigen Unternehmen beférderten rund 2 Mrd Fahrgiste
(+ 2,0 % gegeniiber dem Vorjahr), wobei 1,857 Mrd
Personen (+ 2,2%) Ziige dez Nahverkehrs und 144 Mio
Mio (- 1.2 %) Fernverkehrsziige benutzten.

Die Beférderungsleistungen betrugen im Linienverkehr
auf der Strasse 52 Mrd Pkm (+ 1,3 %). Die durchschnitt-
liche Fahrtlinge betrug 6,7 km. Im Eisenbahnnahverkehr
betrug die Befirderungsleistung 39,2 Mrd Pkm (+ 0.6 %)
bei einer durchschnittlichen Fahrtlinge von 21,1 km. Im
Fernverkehr mit Eisenbahnen lag die Beforderungs-
leistung bei 35,9 Mrd Pkm (+ 3,6 %) bei einer mittleren
Fahrtweite auf inlindischem Gebiet von 249 km. Im
Verkehr mit Omnibussen und Strassenbahnen wurden 9.4
Mrd DM (+ 1,9 %) und im Eisenbahnpersonenverkehr 1o.4
Mrd DM (+ 5,6 %6} verdient.

Hamburger Biirgerblock will
mehr fiir den Autoverkehr tun

Die Hamburger Biirgerblockparteien CDU, FDP und
Schillpartei haben eine radikale Verkehrswende in der
Verkehrspolitik angekiindigt: Die Autofahrer sollen in der
Zukunft deutlich besser behandelt werden. Ausbaupline
fiir den Radverkehr werden nicht mehr verfolgt. Die
Parteien einigten sich darauf, den Ausbau der Autobahnen
rund um Hamburg voranzutreiben. Ausserdem sollen die
Planungen fiir den Transrapid zwischen Hamburg und
Berlin wieder aufgenommen werden.

Die GRV meint, dass die Wirklichkeit — Mangel an ndtigen
Geldern — die Hamburger Biirgerschaft bald zu einem Um-
denken veranlassen wird.

Fehmarnbelt

Uher die Ziele und Inhalte eines Markterkundungs-

verfahrens hatten sich Bundesverkehrsminister Kurt |

Bodewig und sein dinischer Kollege Jacob Buksti im
Dezember vergangenen Jahres geeinigt. Bis zum 22.6.
hatten Investoren die Gelegenheit, sich fiir ein Markt-

erkundungsverfahren zu bewerben. Die Ergebnisse wer-
den im April 2002 den Regierungen vorgelegt. Sie sollen
die Grundlage einer politischen Entscheidung iiber kon-
krete Planungsschritte bilden.

Die Kosten fiir das eigentliche Briickenbauwerk werden
auf bis zu 4,4 Mrd DM geschitzt.

Das Projekt wurde bereits 1996 in das transeuropdische
Netzwerk filr Hochgeschwindigkeitsziige mit kombi-
niertem Strassenverkehr aufpenommen,

Streit um Anzeigenkampagne der DB

Eine Anzeigenkampagne der DB AG hat zu einem
heftigen Streit mit dem Bundesverband Giiterverkehr
und Logistik (BGL) gefithrt. Darin behauptet die DB: ,Der
Weg aus dem Dauerstau auf Deutschlands Strassen fithrt
nur iiber die Bahn®. Der BGL bezeichnet dies als ,ein
unhaltbares Versprechen®, mit dem die Offentlichkeit ge-
tiuscht werde,

Die DB sei nicht einmal in der Lage , die Frequenz der
Kombi-Ziige zu verdoppeln. Das Gewerbe wiirde gerne die
Angebote der Bahn nutzen, aber leider lasse die Schiene die
Unternehmen .im Regen stehen”; ausserdem kénne die
Bahn die bis zum Jahr ao15 vorgesehene Steigerung des
Giiterverkehrs um 75 Mrd tkm nicht erfiillen. ,Wer deshalb
in einer ganzseitigen Anzeige die Entlastung der Strassen
durch die Schiene verspricht, beliigt die Offentlichkeit®,
Bahnchel Mehdorn hat diese Vorwiirfe als Unverschimt-
heit zurtickgewiesen. Die Bahn wolle das vom Bundes-
verkehraministerium vorgegebene Ziel gemeinsam mit
zoo anderen Schienenverkehrsunternehmen erreichen,
Wenn der BGL dabei nur vom Wachstum des Kombinier-
ten Vetkehrs ausgehe, ,fihrt er in die falsche Richtung®.
Der BGL solle vom ,Parzellendenken® eines einzelnen
Verkehrstrigers absehen.

Hartmut Mehdorn,
Vorstandsrorsitzender
Deutsche Bahn AG

Hermann Grever vom Liw-
Unternehmerverband BGL

i




28. Welteisenbahnkongress

as Ziel, dass die Bahn ihre zentrale Stellung im multi-

modalen Transport halten muss, verband die Teilneh-
mer am 28, Welteisenbahnkongress vom 23. bis 28.9.01 in
Wien. Die GRV will nur die Wortmeldung des AICCF-
Generalsekretirs und stv. Generaldirektors der SNCBE,
Antoine Martens, aus den Vortrigen der internationalen
Eisenbahnprominenz auswihlen.
Fiir die Zukunft der Bahn hingt viel davon ab, ob es die
Politiker nur bei schinen Reden iiber die notige Verlage-
rung von grossen Teilen des Verkehrs von der Strasse auf
die Schiene belassen, oder ob sie durch rechtliche und
finanzielle Massnahmen die Bedingungen dafiir schaffen.
Von zentraler Bedeutung seien dabei nutzergerechte,
wirtschaftliche und faire Trassenpreise. Geringer Raum-
bedarf und Energieverbrauch, hohe Sicherheit und vorbild-
liche Umweltvertriglichkeit seien Argumente fur die
Bahn, .aber diese Griinde fithren uns keinen einzigen
zusitzlichen Kunden zu".

.Die Bahn ist gut und niitzlich zumindest fiir Teile des
Marktes, aber den Kunden miissen wir letztlich wirtschaft-
lich iiberzeugen®. Doch das werde der Bahn durch die
politischen Rahmenbedingungen nicht leicht gemacht. Die
Trennung von Bahnbetrieb und Infrastruktur sei eine
.Erfindung Briissels”. Wo man sie bereits praktiziert hat -
5o in Schweden, den Niederlanden und Grossbritannien —
sei das Ergebnis ,alles andere als iiberzeugend®. Die
Schweiz hat dagegen keine Trennung vorgenommen und
steht gut da, und in den USA denkt man nicht daran, die
Infrastruktur abzutrennen.

Die EU-Kommission habe sich um die Frage herum-
gedriickt, wie die Trassennutzungsgebiihren berechnet
werden sollen, sodass auf diesem Gebiet in Europa villige
Konfusion und keine vergleichbaren Bedingungen herr-
schen.

«Konkurrenz ist kein Allheilmittel”, davon ist Martens
tiberzeugt. Das Beispiel des Thalys zwischen Pariz und
Briissel zeige, wie vorbildlich und erfolgreich interna-
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tionale Kooperation sein kann. Ein ,Mitbewerber® auf
dieser Strecke wiirde keinen Passagier mehr bringen,
sondern nur die Preise verderben,

Auf dem Kongress wurde fiir die nichsten 15 Jahre ein
Wachstum des Giiterverkehrs um 15 % erwartet. Wenn die
Bahnen ihren heutigen bescheidenen Marktanteil halten
wollen, miissen sie ihre Transportkapazitit im Giiter-
verkehr verdoppeln. Teillésungen reichen dafiir keinesfalls
aus. Vor allem der grenziiberschreitende Verkehr steht im
Vordergrund. Deshalb miissten, dhnlich wie im Luftver-
kehr, Allianzen gebildet werden, meinte Thomas Kohl vom
Bundesverkehrsministerium,

Hier spielt vor allem der Ost-West-Verkehr eine bedeuten-
de Rolle. Die #sterreichische Verkehrsministerin, Monika
Forstinger, rechnet fiir die niichsten 15 Jahre mit einer Ver-
doppelung des Transitverkehrs aus Ost- und Westeuropa
durch Osterreich. Das heutige Schienennetz habe noch
Reserven. In einer gezielten Analyse wurde festgestellt,
dass bis zu 154 Ziige {iber die in Betracht kommenden
Trassen fahren kiinnten.

DB zu Streichungen von Regionalverbindungen

estellung des Nahverkehrs ist ausschliesslich Lin-

dersache und wird durch Verkehrsvertrige geregelt.
Mehdorn: ,Der mehrfach gedusserte Vorwurf, die Bahn
wolle sich aus der Fliche zuriickzichen, ist abwegig. Die
Linder kiénnen zu Bedingungen, die sich fiir die Bahn
rechnen, jeden Verkehr bestellen, den sie wollen." Die
Bahn sei gerade dabei, rund 40 Randnetze zu einer Mittel-
standsoffensive und kostenmissig so zu organisieren, dass
sie aufrechterhalten und wirtschaftlich betrieben werden
kiimnen.
Es gibt aber Einzelstrecken, die sich auch unter diesen
Bedingungen nicht rechnen, weil das Fahrgastaufkommen
zu gering ist.

Neues Fahrpreissystem der DB — Eckpunkte —

er Vorstand der DB AG hat am 4.7.01 beschlossen,
dass das neue Preissystem im 2. Halbjahr 2002 einge-
fithrt werden soll.
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Ez sieht unter anderem vor:

1. Wer eine Bahncard besitzt, erhalt nurmehr einen Preis-
nachlass von 25 %,

2. 40 % weniger zahlt, wer mindestens 7 Tage vor Reise-
antritt und 25 % , wer mindestens 3 Tage vor Reiseantritt
bucht.

3. Es gibt familienfreundliche Regelungen.

4. Die Fahrpreise sind degressiv, das heisst die Km-
Kosten werden niedriger, je weiter man fahrt.

5. Die neuen Buchungsformen sollen zu einer gleich-
missigeren Auslastung der Ziige fithren.

6. Grundpreis wird bei mittleren und langen Strecken
stark gesenkt.

7. Frithbucher erhalten Rabatte bis zu 40 %.

8. Die Frithbuchertickets sind kontingentiert.

MNeue Bahn-Preise braucht das Land!
Waolfgang Dietrich Mann *

Mach langen Geburtswehen wird die Deutsche Bahn in der
zweiten Jahreshilfte 2002 ihr neues Tarifsystem einfiih-
ren. Bemerkenswert bis beunruhigend sind die bisher
wahrnehmbaren &ffentlichen Reaktionen darauf. Bemer-
kenswert, weil es erstaunlich wenige sind, und beun-
ruhigend, weil diese wenigen fiberwiegend negativ sind.
Woran liegt es? Fast gewinnt man den Eindruck, dass es
kaum noch Leute gibt, die sich fiir das Verkehrssystem
Eisenbahn einsetzen — nicht zu verwechseln mit denen,
die sich gegen das Unternechmen Deutsche Bahn oder des-
sen Vorstand engagieren. Zugegeben: Aus dem Kreise
derer, die sich vor 1o bis 2o Jahren nech fiir sifentliche
Verkehrsmittel eingesetzt haben, haben viele resigniert.
Viele weitere frither Engagierte haben zwischenzeitlich
eine Anstellung in der Branche gefunden, nicht nur bei
der Deutschen Bahn, sondern auch bei vielen privaten und
kommunalen Verkehrsunternehmen, bei Verbiinden oder
den unterschiedlichsten Institutionen, die fiir die Be-
stellung des Schienenpersonennahverkehrs zustindig ge-
worden sind, und nicht zuletzt bei in diesem Metier
titigen Beratungsbiiros.

Auch wenn das neue Tarifsystem der Deutschen Bahn
eine Reihe von Elementen beinhaltet, an die man sich erst
gewbhnen muss, verdient es eine sachliche Beurteilung.
Und ungeachtet aller eventuell noch vorhandenen kleinen
Mingel im Detail und den in Einzelfillen sich ergebenden
Verteuerungen (gegeniiber heute) verdient es Unter-
stittzung und — noch wichtiger — offentliche Reklame: Fiir
viele, die bisher noch gar nicht mit der Bahn fahren, ist das
neue Tarifsystem ein echter Anreiz, in die Bahn einzu-
steigen. Jede verdffentlichte negative Auflerung iiber das
neue Tarifsystem fithrt dazu, dass potenzielle Neukunden
die attraktiven neuen Preise nicht wahrnehmen und des-
wegen weiter mit dem Auto fahren. Und die Verantwor-
tung dafiir liegt eben nicht nur beim Vorstand der Deut-
schen Bahn, der die neuen attraktiven Preise einfithrt und
bewerben muss, sondern auch bei all den Initiativen {und

Einzelpersonen), die mehr Verkehr auf die Schiene brin-
gen wollen. Das neue Tarifsystem der Deutschen Bahn ist
somit ein Priifstein fiir die Glaubwiirdigkeit, ob es wirklich
um die Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
geht oder doch nur um die Durchsetzung eigener finanzi-
eller Vorteile.

Die Frage, die mir in letzter Zeit am hiufigsten gestellt
wird, ist, ob das neue Tarifsystem tatsichlich den sprich-
wiortlichen Tarifdschungel lichtet. Wihrend jede Neuerung
erst einmal erfasst und begriffen werden muss, sind die
bisherigen Tarife, so kempliziert sie auch sein mégen, bei
den bisherigen Bahnkunden hinlinglich bekannt. Ganz
entscheidend ist hier, dass die neuen Rabatte in einer kon-
sequenten Hierarchie zueinander stehen. Sowohl bei der
Selbstbedienung als auch im personenbedienten Verkauf
(mit Beratung) lisst sich in fast jeder Situation feststellen,
ob bestimmte Voraussetzungen erfiillt sind, und so wer-
den die Wege im neuen Tarifgarten zielgerichtet zum je-
weiligen glinstigsten Preis fiihren.

Wie viele Bahnkunden drgern sich heute, dass sich ihre
BahnCard nicht oder nur wenig rentiert, weil sie auf viele
Angebote keine Anwendung findet? In der Verkaufsbera-
tung ist es heute in vielen Fillen nicht méglich, allein aus
der Kenntnis der Fahrtenhdufigkeit beziehungsweise des
zu erwartendem Umsatzes in einem Jahr eine Aussage zu
treffen, ob sich die Anschaffung einer BahnCard lohnen
wird, Zukiinftig lohnt sie sich bei einem jahrlichen Umsatz
ab knapp soo D-Mark (exakt 240 Euro) in der 2. Klasse im
Gelegenheitsverkehr (auRerhalb der meisten Verkehrs-
verbiinde und einige verbleibende Sonderangebote im Nah-
verkehr ausklammernd), unabhingig davon, ob die diver-
sen anderen Rabatte fiir Mitfahrer, Zugbindung, Friih-
buchung, Wochenendbindung etc. greifen oder nicht.

Die Neufestsetzung des BahnCard-Rabatts auf 25 Prozent
(bisher 50 Prozent) sollte nicht isoliert betrachtet werden
von der Kembinationsméglichleit mit anderen Rabatten
und dem Preisniveau insgesamt. Wihrend stets auf das
Modell des leicht verstindlichen Preis-Abonnements in der
Schweiz verwiesen wird, sehen die Wenigsten auf die
tatsdchlich fiir eine Bahnfahrt zu zahlenden Preise. Fiir die
129 km lange Strecke von Ziirich nach Bern — dies diirfte
die wichtigste Schweizer Inlandsrelation sein — berechnen
die Schweizerischen Bundesbahnen 151 Tarifkilometer. In
der 2. Klasse kostet die Fahrt mit Halbpreis-Abo 24
Schweizer Franken. Pro tatsichlichem Kilometer sind dies
18,6 Rappen oder (mit dem derzeitigen Kurs des Schwei-
zer Franken zur D-Mark von etwa 1,30 umgerechnet) 24,2
Pfennige. Fiir dieses Preisniveau braucht man in Deutsch-
land im Grunde genommen keine ErméiRigung: Der
gewihnliche Fahrpreis liegt bei 27,2 Plennigen. (Ungeach-
tet dessen stellt das Schweizerische Eisenbahnsystem fiir
mich persénlich das dar, was Herr Mehdorn fiir die
Deutsche Bahn als Ziel proklamiert hat: Eine Bahn, die
begeistert.)
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Uber die Anerkennung der BahnCard in den Verkehrs-
verbiinden wird noch gerungen. Die Deutsche Bahn strebt
dies flichendeckend an. Allerdings ist das Marktsegment
der Gelegenheitsfahrer in den meisten Verbiinden bereits
mit Mehrfahrtenkarten mit Rabatten zwischen 15 und 30
Prozent abgedeckt. Und die Verbiinde haben diesen Rabatt
mit einer vertrieblichen Restriktion verkniipft, die Sinn
macht angesichts des regelmifiigen Barverkaufs im Ver-
kehrsmittel selbst. Wihrend die Deutsche Bahn ihre Fahr-
giste mit Bordpreisen zum Fahrausweiserwerb im Vor-
verkauf animiert, besteht diese Option in weiten Teilen der

Busnetze nicht. Aus Sicht der Benutzer dffentlicher Ver- |

kehrsmittel, die auch nicht immer nur die selbe Strecke
gelegentlich fahren wollen, wire ein in jeder Preisstufe
maglicher Treuerabatt mit der BahnCard jedoch sehr wohl
und allemal wiinschenswert.

Die neuen Bedingungen der Sonderpreise wirken nach
meiner Einschitzung nahezu optimal als Filter zwischen
den einzelnen Zielgruppen. Warum soll die Deutsche
Bahn im Markt des Geschiftsreiseverkehrs, wo den Mit-
arbeitern bei Benutzung des Privat-Pkw pro Kilometer 52
Pfennige vergiitet werden, ihre Fahrkarten fiir billig Geld
verscherbeln? Die neue Wochenendbindung beim Sonder-
preis 3, wonach zwischen Hin- und Riickfahrt eine Nacht
Samstag auf Sonntag liegen muss, schliefit geradezu ideal
auch die vielen Fortbildungsreisen im Geschiftsreize-
verkehr aus, wo die Hinreise hiufig schon am Sonntag
oder die Rilckreise erst am Samstag stattfindet,

Einziger Wermutstropfen ist hier, dass typische eintigige
Privatreisen am Wochenende iiber mittlere Entfernungen,
zum Beispiel zum Besuch von Verwandten oder von
Museen/Ausstellungen, nicht so stark rabattiert sind.
Allerdings ist auch der Sonderpreis 2 insbesondere in
Kombination mit den neuen Mitfahrer- und Familien-
ermiffigungen durchaus attraktiv.

Eine weitere offene Frage ist die Anwendung der Son-
derpreise in den Relationen, in denen kein Zug des Fern-
verkehrs fiihrt. Benutzt der Kunde nur auf einem Teilstiick
der Reise einen Fernzug, ist dies kein Problem. Der Rabatt
wird auch fiir den Vor- und/oder Machlauf im Nahverkehr
gewidhrt. Mit dem Ziel der Optimierung des Angebots gibt
es jedoch immer mehr Relationen — auch tiber grifiere
Entfernungen — , in denen (schnelle) Ziige des Nahver-
kehrs das einzige Bahnangebot darstellen. Bisher sind
diese Ziige nicht reservierbar. Wire es ein Weg, mindes-
tens in diesen Premiwm-Zilgen des Nahverkehrs (Zuggat-
tung IRE) eine Platzreservierung anzubieten? (Anstelle der
klassischen Zettelwirtschaft der Reservierung empfehlen
gich hier entsprechend dem Stand der Technik elektroni-
sche Anzeigen.) Oder begniigt man sich damit, diese Ziige
buchbar und damit kontingentierungsfihig zu machen
{wozu eine Aufnahme dieser Ziige in die Reservierungs-
datenbanken geniigt, ohne im Zug selbst Plitze als reser-
viert kennzeichnen zu miissen). Verzichtet man in diesen
Ziigen gar auf die Kontingentierung, wiirde eine ent-
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sprechende Festlegung auf einen bestimmten Zug auf
dem Fahrschein ausreichen. Schwer vermittelbar diirfte es
jedenfalls sein, wenn ausgerechnet die Regionen, in denen
sich ein eigenstindiges Angebot des Fernverkehrs nicht
rentiert, auch noch von den Sonderpreisen ausgegrenzt
wilrden.

Meine persiénliche Einschitzung zur Nachfrageentwick-
lung durch das neue Tarifsystem ist — die Prognosen der
Deutschen Bahn zeigen in die selbe Richtung —, dass es
zuniichst Erléseinbriiche geben wird. Auch viele bisherige
Bahnfahrer werden von giinstigeren Preisen profitieren,
was durch die bessere Ergiebigkeit des neuen Tarifsystems
im Geschiftsreiseverkehr nicht aufgefangen wird. Diesen
Verlusten (plus den einmaligen Kosten fiir die Umstellung
der EDV-Anlagen und die Schulung des Personals kurz vor
der Einfithrung) stehen am Anfang nur Kosteneinsparun-
gen in der Abdeckung von Verkehrsspitzen insbesondere
freitags und sonntags gegeniiber (durch die Kontingen-
tierung der Sonderpreise wird vom ersten Tag an flexiblen
Kunden ein Anreiz gegeben, ein paar Stunden frither oder
spiter — aufierhalb der stirksten Machfragespitze — zu fah-
ren). Im weiteren Verlauf werden Neukunden den Weg
zum Fahrlkartenschalter (pardon; Reisezentrum) und zum
Bahnsteig suchen. Durch die Lenkung der zusétzlichen
Nachfrage auf noch nicht volle Ziige wird dies die Phase
sein, die fiir die Deutsche Bahn besonders lukrativ ist:
Mehr Erlése ohne zusitzlichen Aufwand ist der Traum
eines jeden Kaufmanns, Die attraktiven Preise in Verbin-
dung mit einer besseren zeitlichen Verteilung der Nach-
frage als heute werden aber auch bewirken, dass sich eine
Anzahl zusitzlicher Zugangebote rentieren, die sich mit
den heutigen Preizen und der heutigen Nachfragever-
teilung nicht lohnen. Fazit: Es wird sich auf Dauer durch
das neue Tarifsystem ein etwas besseres Fahrplanangebot
ergeben. Dies ist verkehrs- und umweltpolitisch ein Mei-
lenstein! Lasst uns losmarschieren.

* Der Autor tst als Mitarbeiter eines zur Deutschen Bahn
Gruppe gehdrenden regionalen Unternehmens unter anderem
auch mit Erldsfragen im Schienenpersonenverkehr betraut. Er
ist Mitglied der GRY.

Speisewagen

Auf Anfrage des geschafts-
filhrenden Vorstandsmit-
gliedes der GRV, Werner
Kawmmer, wie die Bahn zu
diesem Thema stehe, er-
hielt dieser aus der Feder
von Dr. Christoph Franz
{Bild rechts), Vorstand
Personenverkehr, die fol-
gende Antwort:
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s stellt sich die Frage, ob das derzeitige Konzept noch |

den Gewohnheiten unserer Kunden entspricht. Die
Zahlen sprechen hier eine andere Sprache als die der Me-
dien, denn nur 5 % unserer Kunden nutzen tatsichlich das
Bordrestaurant. Sicherlich liegt dies auch in den kiirzeren
Fahrzeiten begriindet, die unsere Hochgeschwindigkeits-
ziige von den TEE-Ziigen der sechziger Jahre oder auch
dem Glacier-Express unterscheiden. Wir halten also einen
Service fiir einen kleinen Teil unseren Kunden bereit, der
in dieser Form nicht wirtschaftlich darstellbar ist. Wollen
wir jedoch einen Wetthewerbsvorteil ernsthaft ausbauen,
dann muss kiinftig Service von maglichst vielen Kunden
auch als Service empfunden werden. Wir stellen deshalb
bei unserem gastronomischen Angebot die Anforderungen
unserer Giste in den Mittelpunkt und werden so den ver-
inderten Gewohnheiten der Reisenden, aber auch der
Reise, Rechnung tragen. Doch anders als in einem F.AZ-
Artikel dargestellt, werden wir die Restaurantbereiche
nicht grundsitzlich zuriickbauen. Wir werden vielmehr
dort, wo beispielsweise sehr kurze Fahrzeiten wie auf der
neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke Koln — Rhein/Main
gegen ein solches Angebot sprechen, Ziige mit einem
gegeniiber heute erweiterten Bistroangebot einsetzen. Nur
mit neuen Konzepten wird es uns gelingen, méglichst
vielen Kunden einen der Reise entsprechenden guten
Service an Bord unserer Ziige zu bieten.

Die GRV hat Verstindnis fiir diese Haltung der DB.

Nachzahlung fiir Nahverkehr

n einem Schreiben an die Verkehraminister der 16 Bun-

deslinder verlangt die Bahn fiir 1998 bis 20071 riick-
wirkend jeweils 67 Mio DM, ingesamt also 268 Mio DM,
Die DB macht u.a. Kostensteigerungen bei den Regional-
ziigen geltend, die vom Besteller getragen werden miiss-
ten. Insgesamt geben die Linder rund 8,7 Mrd DM/Jahr
fiir die Regionalziige aus. Dieses Geld stellt der Bund
bereit.
Bei einer Konferenz der Verkehrsminister im Oktober in
Dresden kam es zum Streit mit Bahnchef Mehdorn, der als
Gast an dem Treffen teilnahm. Die Minister wollten in
einem gemeinsamen Beschluss zum Ausdruck bringen,
dass die Forderung der Bahn unberechtigt sei. Mehdorn
wehrte sich und sagte, das wire ein Verstoss gegen Treu
und Glauben. Die riickwirkend gestellte Rechnung beruhe
auf einem Gutachten, das bisher sowohl von der Bahn als
auch von den Lindern akzeptiert worden sei. Mehdorn
setzte sich schliesslich durch. Die Minister verzichteten
auf den geplanten Beschluss.
Die Sache ist damit allerdings nicht ausgestanden. Die
einzelnen Lindern verhandeln nun separat mit der Bahn;
einige wollen offenbar zahlen, andere nicht. Treu und
Glauben gelte fiir beide Seiten: Die Bahn muss ihre frither-
en Zusagen fiir die Modernisierung der Regionalnetze und
des Fuhrparks einhalten, Hier gebe es noch grossen Nach-
holbedarf. Auf attraktiven Strecken mit neuen Ziigen stei-

gen dann auch mehr Fahrgiiste zu, meint Kajo Schommer,
sichsischer Verkehrsminister und Leiter der Konferenz.

Zuviel Geld fiir die DB AG

ie Wochenzeitschrift Fokus teilt in ihrer Nr. 36/2001

mit, dazs die DB AG, die immer mehr Geld vom Bund
fiir die Schienenwege fordert, wegen Planungsproblemen
nicht einmal die vorhandenen Mittel schnell genug
verbauen kann. Der Bahnvorstand teilte dem BMV mit,
dass er im Jahre 2o01 nicht in der Lage sei, die 1.3 Mrd
DM Bundesmittel abzurufen. Der Bund hatte in diesem
Jahr mehr als 8,6 Mrd DM fiir Investitionen und Repara-
turen bereitgestellt. Bis zum 1.7, beanspruchte die Bahn
nach Erkenntnissen des BMV jedoch erst 2,6 Mrd DM,
Der Bahn werden aus den Zinsersparnissen durch die
Versteigerung der UMTS-Lizenzen von 2001 bis 2003
jdhrlich 2 Mrd DM zusitelich zur Streckensanierung zur
Verfiigung gestellt. Der Bundestag hat durchgesetzt, dass
die Bahn nachweisen muss, wofiir sie das Geld ausgibt.
Dieses Jahr werden voraussichtlich 6oo Mio wegen feh-
lender Planungskapazititen bei der DB nicht ausgegeben
werden kénnen. In der Bund-Bahn-Vereinbarung wurde
festgelegt, dass Betriige iitber den Dreijahreszeitraum ver-
teilt werden lkiinnen,
Aber es ist auch zu lesen, dass der Bundesverkehrsmi-
nister nicht ausgeschipfte Mittel der Strasse iiberweisen
wird,

Positive Ergebnisse des ersten Halbjahres 2001
bei der DB AG

er Konzernumsatz stieg um 2,7 % auf 7.664 Mio
Euro,
Die héchsten Wachstumsraten erzielten der Unterneh-
menshereich (UB)Fahrweg durch stirkere Nachfrage exter-
ner Kunden und der UB Personenbahnhiife durch hihere
Vermarktungserlése, In den Bereichen Material- und
Personzlaufwand mussten um 187 Mio Euro geringere
Erstattungen fiir Altlasten der Reichsbahn kompensiert
werden. Wegen des hohen Investitionstempos stiegen die
Abschreibungen weiter an.
Das betriebliche Ergebnis nach Zinsen erreichte 66 Mio
Eurc (im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres 2o Mio
Euro).
Der Cashflow vor Steuern stieg um g % auf g7z Mio Euro,
Die Bruttoinvestitionen waren mit 2 878 Mio Buro um 3.1
% geringer als im Vorjahr.
Die Zahl der Mitarbeiter sank um 3317 auf 219330,

UB Personenvetkehr

Hier steigerte sich die Verkehrsleistung um 1,8 % auf 35,9
Mrd Pkm, Dabei konnte der Fernverkehr im Vergleich
zum Vorjahreszeitraum um 2 % auf 17,3 Mrd Pkm zule-
gen. Mit dazu beigetragen haben die gestiegenen Kraft-
stoffpreise und die Streiks im Luftverkehr.
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Die Verkehrsleistung im Personennahverkehr wuchs um
1,6 % auf 18,5 Mrd Pkm,

UB Giiterverkehr

Angesichts der schlechteren Konjunktur stieg der Giiter-
verkehr nur um o,4 % auf 39,8 Mrd tkm.

Weniger Giiter auf der Bahn

Ergebnis des 1. Halbjahrs 2001 auf Grund von
Zahlen des Statistischen Bundesamtes:

Die Eisenbahnen haben in Deutschland mit 1453 Mio t
rund 1 Mio t weniger transportiert als im entspre-
chenden Zeitraum des Vorjahres(-0,7 %). Die Beftrderungs-
leistung erhéhte sich dagegen um o,5 % auf 37,7 Mrd tkm.
Im Binnenverkehr ging die Tonnage auf g4.6 Mio t zuriick
(-2%6). Exportverkehr stiegen jedoch auf 21,5 Mio t (+1,9 %),
die Importe legten auf 24 Mio t (+1,8 %) zu. Im Transit
wurden mit 5,3 Mio t 3,1 % mehr beférdert.

Deutliche Zuwiichse gab es bei Halb- und Fertigerzeug-
nissen (49,1 %) und Mineraldlerzeugnissen (+4,8 %4).
Riickliufig waren feste mineralische Brennstoffe, che-
mische Erzeugnisse und Diingemittel. Besonders stark nah-
men it 21,9 % die landwirtschaftlichen Erzeugnisse ab.

Leistungsentwicklung 1. Halbjahr 2001

Die Riickginge im Giiterverkehr in der ersten Jahreshilfte
zeigen, dass ohne politische Hilfe die Erwartungen fiir das
Jahr zo15 nicht erfiillt werden kénnen,

Ausblick

Trotz der positiven Entwicklung im ersten Halbjahr ist
wegen der konjunkturellen Risiken ist mit einer Abschwi-
chung zu rechnen.

DB Regio wird Betreiber
der S-Bahn Rhein-Neckar

b Dezember 2003 wird DB Regio die 5-Bahn Rhein-
Neckar betreiben. Der Vertrag ist unterzeichnet. Mit
40 neuen Nahverkehrsziigen soll sie den Nahverkehr zwi-

| achen Kaiserslautern im Westen und Osterburken im

Osten sicherstellen, Der Auftrag kostet den Steuerzahler
fiir den Betrieb iiber 2 Jahre 1,27 Mrd DM, dazu kommen
rund joo Mie DM fHir eine Modernisierung der Strecken
und Bahnhife sowie Go Mio DM Beihilfe fiir den Kauf der
ZLiige.

Die DB wird fiir den Betrieb eine eigene Gesellschaft bil-
den. Deren Mitarbeiter werden aus dem Tarifgefiige der
DB herausgenommen und erhalten ,marktiibliche* Kon-
ditionen, die insbesondere
bei Freizeit- und Pausen-

Verkehrsleistung Personenverkehr Mio. Pkm | 35.887 35247 | +138 regelungen unter dem DB-
— davon DB Reise&Touristik Mio. Pkm | 17338 | 16997 | +20 Standard liegen sollen. Die
| — davon DB Regio Mio. Pkm 18.549 .! 18250 +16 ;Bgeﬂili’ft Zi;hkizr::::;j;;
Verkehrsleistung Giterverkehr Mio_tkm | 39.777 T 39.609 + 04 et b Mg
[Wirtschaftiche Entwicklung 1. Halbjahr 2001 2001 2000 +/=in % he'_m’ Ludwfgshafe“ _'md
- Heidelberg eine integrierte
Umsatzerlise Mio. ELR 7.664 7485 +2,7 Wahverkehrogessllachatt
s - griilnden zu wollen. Voraus-
| LB Persenenverkehy: - M!q. FUR 3.546 5698 +3,8 setzung sei allerdings, dass
UB Giiterverkehr Mio, EUR 2309 2223 +3.9 das Bundeskartellamt dieser
UB Personenbahnhife Mia, EUR A2 3 +28 Kooperation nicht im Wege
UB Fahrweg Mio. EUR [ 1738 1761 | -13 sichio. Das Asiit Fate Bed .
LB Immaobilien i L fl."l.iu. EUR 6 IIIII 43 | —B&0 ken gegen ein gemeinsames
I _Mio ER [ 1150 | 1036 | +110 | Angebot von DB und Kom-
EBIT Mio. EUR | 206 | 129 +59,7 munen gedussert,
Betriebliches Ergebnis nach Zinsen Mio. EUR &6 20 +230
{ Darin B - -
| UB Personenverkehr Mio. ELIR, 134 -17 + 888
UB Glterverkehr Mio. EUR 14 -8 + 275
UB Personenbahnhofe Mio. EUR 18 2 + 8OO
UB Fahrweg e, Mio. EUR 35 95 - 63,2
“UB Immobilien = Mio. EUR | 21 36 41,7
Ergebnis vor Steuern Mio. EUR 28 -17 | +265
Eutto-lnveshtionﬂn Mio. EUR | 2878 25909 -31
Netto-Investitionen Mio. EUR | 1963 2.207 - 11,1
Cashflow vor Steuem Mio. EUR | 972 892 +9,0
Bilanzsumme Mio. EUR L B 39 467" +06
Mitarbeiter 219.339 222656 | -15
*per 31.12.2000

Holbjohresergebnisse des DB-Honzerns
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SiidostBayern-Bahn gegriindet

uch die DB mochte Nebenstrecken profitabel machen.

Eines der ersten Kinder des neuen Denkens (Mittel-
standsoffensive) ist die ,SiidostBayern-Bahn". Der Ge-
schiftsfithrer Kithn des als GmbH gegriindeten Unter-
nehmens ist Herr iiber 477 km im Bereich von Miihldorf.
Tiglich benutzen rund 22 coo Reisende die 253 Ziige. Er
sagh: Wir werden in den nichsten Jahren in die Infrastruk-
tur 445 Mio DM investieren. Die Firma sei niher am Kun-
den und Ansprechpartner fiir Biirgermeister und Gemein-
den. Das Nebeneinander vieler DB-Organisationen gibt es
nicht mehr (,der Buchbinder Wanninger” wird abge-
schafft.). Er denkt auch daran, auf stillgelegten Strecken
den Giiterverkehr wieder zu beleben.

KV der DB immer noch tiefrot

Dir. Bernd Malmstrim,
Giiterverkehrschef
Deutsche Bahn AG

uf dem Schienengiiterverkehrstag in Magdeburg am
A;.r.g.m erklirte DB Cargo-Chef Dr. Malmstrém: Der
Kombinierte Verkehr zihle zu den Wachstumsfeldern, er
sei aber immer noch tiefrot; deshalb miisse dieser Ver-
kehrsbereich zuerst saniert werden. Viele Relationen und
Terminals werden wir deshalb {iberpriifen, neue Verkehrs-
allianzen suchen und gilinstiger produzieren. DB Cargo
werde auch auch am Konzept von Mora C zur Sanierung
des Einzelwagenverkehrs festhalten. Hier verliere die DB
jdhrlich 300 Mio DM (vergleiche hierzu den Beitrag tiber den
Einzelwagenverkehr in der Schweiz in diesem Heft.). Aller-
dings bleibe es bei der Zusage, dass die Anschlussgleise
erhalten bleiben, auch wenn die DB sie nicht mehr an-
fahre, Alle Gleisanschlusskunden, die Zusatzverkehre fiir
die Bahn signalisiert hiitten, werde man zumindest bis
Ende 2002 weiterbedienen. Ausserdem wiirde nicht - wie
geplant — jede zweite, sondern jede dritte Gliterverkehrs-
stelle stillgelegt.
Malmstrom bekriftigte, dass sich DBCargo nicht in der
Lage sehe, politische Aufirige zu erfilllen. Diese Zeiten
seien vorbei,
Anderer Ansicht ist Dr. Jiirgen Heyer, Verkehrsminister
des Landes Sachsen-Anhalt. Er berief sich auf Ausser-
ungen des Bundeskanzlers Gerhard Schréader, wonach die
DB kein Unternehmen wie jedes andere sei. Sie habe auch
strukturpolitische Aufgaben zu erfiillen. Er warf DB Cargo
vor, die Bahnkunden mit dem Konzept Mora C vor vol-

lendete Tatsachen gestellt zu haben. ,Die Durchfiihrung
des Programms war das Gegenteil von Kundenfreundlich-
keit*., Alternativangebote habe es nicht gegeben. Allein in
Sachsen-Anhalt wiirden den Bahn durch Mora C eine
Million t Ladungsvelumen verloren gehen.

Andererseits sagte Heyer im Zusammenhang mit der
Einfithrung der leistungsabhingigen Streckenmaut: Die
Schiene trigt ihre Trassenkosten, der Lkw fihrt zum
Nulltarif. Eine Kompensation zu Gunsten des deutschen
Gewerbes kiinne nicht infrage kommen.

Der Bundesverband Spedition und Logistik {B5L) meinte,
dass die LSVA die Wetthewerbssituation des deutschen
Gewerbes weiter verschlechtere. Auf den Hinweis von
Heyer, dass die Bahn die Trassenkosten in vollem Umfang
trage, wies der Vertreter von BSL auf ein Gutachten des
Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung hin. Danach
triigen deutsche Lkw ihre Wegekosten zu 8o % und die
Bahn nur zu 25 %.

e GRV meint, dass DB Cargo, wenn das Unternchmen
politische Wiinsche nicht erfiillen kann, mit ihren Kunden
freundlicher umgehen sollte, z. B. bei der Schliessung von Gleis-
anschliissen oder Gilterverkehrsstellen, und nicht abrupt die
Tiir zuschlagen, sondern versuchen sollte, den Kunden Alter-
nativen gegebenenfulls unter Einschaltung einer Privathahn zu
geben.

Zum Tragen der Wegekosten ist ehrlicherweise zu sagen, dass
die Lkw nicht zum Nulltarif fahren. Aber sie zahlen mit
Sicherheit viel zu wenig, wenn dic externen Kosten interna-
lisiert wiirden,

Kombinierter- und Einzelwagenverkehr schreiben beide rote
Zohlen. Malmstrom will den Kombinierten Verkehr sanieren.
Warum versucht er nicht auch den Einzelwagenverkehr zu
sanieren? Schliesslich bildet der Wagenladunsgverkehr, der sich
natiirlich auch in den Ganzziigen findet, den grossten Anteil
an den Einnahmen im Gilterverkehr,

50%ige Beteiligung von DB Cargo
an der Kombiverkehr

Die Kombiverkehrsgesellschafter geben griines Licht

Damit sitzt der wichtigste ,Traktionir* wieder im Boot.
Trotzdem bleibt DB Cargo in gewissen Marktsegmenten
Wettbewerber. Auf einer ausserordentlichen General-
versammlung am &.10. soll endgiiltig zugestimmt werden.
Damit kénnte DB Cargo zum 1.1.02 50%-Kommanditist
werden.

Die Zustimmung fiel um so leichter als DE Cargo im
Kombinetz 2ooo+ fiir eine Plinktlichkeitsquote von go %
gesorgt habe.

Die Kombiverkehr hat im vergangenen Jahr trotz nur zu-
friedenstellender Zahlen einen Uberschuss von 463 coo
Euro (+8,3 % gegeniiber 1999) erwirtschaftet. Die Zahl der
Sendungen ging national auf 194 coo (-11 %) zuriick,
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international wuchs das Aufkommen auf 484 coo Sen-
dungen [+ g%).

Bei der ,Rollenden Landstrasse” legten die aufkommens-
starken Relationen tiber den Brenner und durch das Erz-
gebirge um 10 % zZu.

Fiir das laufende Geschiftsjahr ist die Kombiverkehr opti-
mistisch. Die Verkehrszahlen zeigen nach oben. Man pro-
fitiert vomn Aussterben der Einzelwagenverkehre.

Dr. Werner Maywald,
Sprecher der Geschifisfithrung
Kombiverkehr, Deutsche
Gesellschaft fiir kombinierten
Giiterverkehr, Frankfirt

N

Bahn und Spedition

Seit vielen Jahren wird immer wieder die Frage diskutiert, ob
die Bahn Gesamtanbieter und damit auch speditionell tdtig
sein oder, ob sie sich nur als , Carrier” auf ihr Kerngeschaft
konzentrieren soll. Der Vorsitzende der Arbeitsgruppe , Eisen-
bahntransport der Finta®, Gustav Pacholko, hat in der DVZ
vom G.10.01 hieriiber berichiet. Wir halten das Thema filr sehr
wichtig, deshall wollen wir den Artikel auszugsweise dem Leser
prisentieren.

Leider ist Herr Pochalko nicht auf den Umstand eingegangen,
dass die meisten Spediteure selbst tiber einen Kraftfahrzeugpark
verfiigen, ihn immer zuerst beschéftigen missen und daher sehr
oft dem Strassentransport den Vorrang einrdumen, obwohl die-
ser oft besser und umweltfreundlicher auf der Schiene abge-
wickelt werden konnte. Weiter wird in dem Beitrag vermisst,
dass auch der Spediteur eigene Ziige auf die Schiene schicken
keann.

ie Frage verfithrt dazu, dass das Verhiltnis Bahn/
Spediteur konfliktbeladen zu sehen und nicht als ein

Verhiltnis zwischen Partnern, die sich sinnvoll erginzen

sollen und kiéinnen, Sie hat jedoch eine sachliche Berechti-

gung:

» Es geht nicht um das reine Geschiift - es geht auch um
die Verlagerung der Giiter auf die Schiene!

» Welches System ist geeigneter, die Aufgaben des ver-
kehrs- und kologischen Anliegens der Zukunft
sinnvoll zu bewiltigen.

Beide Denkansitze — Gesamtanbieter oder Edeltrucker

{oder Carrier die Red.) haben Stirken und Schwiichen, Die

Eisenbahn als Gesamtanbieter wird ihr Angebot rund um

ihr Kerngeschift (Schienenleistung) gruppieren. Damit

wird der Verlagerungseffekt auf die Schiene betont und
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gestirkt. Die Fisenbahn ist aber oft iiberfordert, wenn sie
Dienstleistungen anbieten soll, die nicht zu ihrem Kern-
geschiift gehsren. Sie kann den Markt nicht durchdringen
und flichendeckend bearbeiten.

Die territoriale Struktur der Bahnen erschwert {iberdies
eine Gesamtanbieterstrategie. Darum haben sich beispiels-
weise die meisten europiischen Bahnen aus dem Stiick-
gut- und Teilladungsbereich zurtickgezogen. Wenn Bah-
nen auch den Riickzug aus dem Einzelwagenverkehr an-
treten, muss man sich allerdings fragen, ob der Riickzug
nicht zu weit geht (Vergleiche Berichi iiber den Einzel-
wagenverkehr in der Schweiz in diesem Heft.).

Wesentlich ist, dass eine Fisenbahn als Gesamtanbieter
zum Konkurrenten der Spediteure wird. Diese sehen sich
dann veranlasst, Verkehre von der Schiene abzuziehen,
um sie nicht an die Bahn zu verlieren oder sie schalten
neutrale Organisationen, die weder Bahn noch Spediteur
sind, dazwischen. Okombi ist eine solche Pufferorgani-

| sation, die ihre Existenz auch der Tatsache verdankt, dass

Bahn und Spedition im Kombinierten Verkehr Beriih-
rungsingste haben.

Der Riickzug der Bahn auf das Trucking ermiglicht es
Spediteuren, Bahndienstleistungen anzubieten, ohne be-
fiirchten zu miissen, dass die Kunden abspenstig gemacht
werden. Der Nachteil liegt aber darin, dass Schienen-
orientierung zu Gunsten Angebotsmaximierung zuriick-
tritt und die Bahn - weil sie keinen Marktkontakt mehr hat
- nicht marktkonform anbieten kann und mittel- bis lang-
fristig in existenzgefihrdende Abhingigkeit von Spediteu-
ren kommt. Diezes ,entweder — oder” muss durch ein
Jmiteinander” ersetzt werden. Die Europdischen Bahnen
kinnen und miissen in Zukunft fiir die Spediteure eine
wichtige Rolle spielen.

Es wird immer klarer, dass Verkehrswachstum méglichst
auf der Schiene stattfinden muss, nicht nur aus dkologi-
schen Griinden, sondern auch wegen fehlender Strassen-
kapazititen. Es ist aber klar, dass dieses Wachstum auf der
Schiene nur stattfinden wird, wenn die logistische Kompo-
nente auf der Schiene stirker als bisher beriicksichtigt
wird. Bahn und Spedition sind zur Zusammenarbeit ange-
wiesen.

In Osterreich versuchen wir, dass die Partner modulartig
ithre Kernkompetenz einbringen. Was meine ich damit?
Transport- und Logistiklésungen miissen branchenspezi-
fisch gefunden werden. Spezialwissen um branchenspezi-
fische Bediirfnisse, angefangen vom Wissen {iber Roh-
stoffversorgungseyklen, Lieferusancen bis zum speziellen
Equipment und bis zur spezifischen Auftragsabwicklung

. muss branchenbezogen und marktnah zusammengefasst

werden. Marktnihe ist die eigentliche Kernkompetenz der
Spediteure.

Somit ist klar: Der Spediteur {ibernimmt die Besteller-
funktion im Auftrag des Kunden. Er weiss, was wie und zu
welchen Preisen bendtigt wird. Es ist aber nicht Aufgabe
des Spediteurs, schienenspezfische Produkte zu ent-
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wickeln. Produktentwicklung ist die eigentliche Kern-
kompetenz der Eisenbahnen. Sie sind Leistungsersteller.
Thre Aufgabe ist es, nicht nur Schienenleistung, sondern
auch erginzende Dienstleistungen wie Terminaldienst-
leistungen, Anschlussbedienung etc. zu Produkten zu
formen (wie z.B. Ganzziige, Einzelwagen, Kombinierter
Verkehr, Teilladungen, logistische Zusatzleistungen oder
neue technische Lisungen).

Dabei wird wesentlich sein,

» Produkte zu internalisieren,

»  Kosten zu senken,

» Qualitit zu verbessern und

» neue Dienstleistungen zu entwickeln.

Wesentlich sind dabei die Kriterien kostengiinstige Trakti-
on, Piinktlichkeit, Schnelligkeit, Service (Sendungsverfol-
gung, kundenfreundliche Abrechnung und Schadensab-
wicklung).

In einer vertrauensvollen Zusammenarbeit zwischen
Schiene und Spedition wird es méglich sein, zukunfts-
orientierte Lisungen zu finden.

Zu Mora C

Aus eingm Interview von Prof. Aberle im GDL Magazin
Voraus vom Okt. 2001

berle: Fakt ist, dass die DBCargo mit sehr hohen Fix-

kosten belastet ist. Das schligt sich besonders im
Einzelwagenverkehr nieder. Cargo hat erkannt, dass sich
dieser Verkehr nicht rechnet, so wie er bisher betrieben
wird, Also hat die Geschifisleitung ihren Kunden den
Einzelladungsverkehr kurzer Hand gekiindigt. Dies war
eine véllig falsche Reaktion. Als der neue Cargochef
Malmstréim kam, machte DBCargo einen kleinen Riick-
zieher, Die Bahn stellt nur die Bedienung ein, lisst aber
die Trasse bestehen. Da DBCargo so hohe Fixkosten hat,
sollte sie den wirtschaftlich kritischen Einzelladungs-
verkehr den NE-Bahnen tiberlassen. Sofern auch die NE-
Bahnen keinen Erfolg im Einzelladungsverkehr erzielen,
kénnte auch der Schienentransport durch kommunale
Wirtschaftsforderungsaktivititen oder regionale Struktur-
programme unterstiitzt werden. Es ist nicht Aufgabe der
DB, regionale Strukturpolitik zu betreiben ...
Wenn die DB ihre Holding auflisen wiirde, wiirden die
hohen Fixkosten tatsichlich niedriger. Insgesamt ist die
DB-Holding in der derzeitigen Konstellation nicht sinnvoll.
Ziel der Bahnreform waren eigenstiindige verantwortliche
Aktiengesellschaften und das ist bei weitem noch nicht
erreicht. Durch die zentralistische Organisation haben die
Aktiengesellschaften kaum Entscheidungsspielraum. Sie
haben jedoch unterschiedliche Interessen und Aufgaben,
die sie am besten selbst lisen kénnten. Nicht zuletzt
finden immer wieder versteckte Quersubventionen statt,
was nicht im Sinne eines fairen Wettbewerbs sein kann
und rechtlich im ibrigen unzulassig ist...

Die GRV kann den letzten Ausfithrungen von Aberle nicht

folgen, denn bei villig selbstdndig agierenden Gesellschaflen
besteht die Gefahr, dass sic ohne Riicksicht auf das Gesamt-
unternehmen und auf andere Gesellschaflen der DB (siche DB
Immobilien) nur danach trachien, ihr eigenes Image aufzu-
bessern.

Neueste Nachrichten zu Mora C

1. Die Medien melden, dass DBCargo von den tund 40 ooo
Mitarbeitern bis 2005 zwischen 4000 und 4500 Stellen
abbauen will.

2. Gegeniiber den ersten Uberlegungen bei der Auflésung
von Gliterverkehrsstellen von DECargo wollte man zundichst
wieder mehr Stellen erhalten; jetzt ist davon die Rede, dass
von G50 Giliterverkehrsstellen, die dem Rotstift zum Opfer
fallen sollen, nurmehr Go Stellen erhalten bleiben sollen —
private Eisenbahnen sollen sie tibernehmen.

Dr. Klaus Peter, Mora C-Verantwortlicher bei DB Cargo,
gibt bekannt (DVZ 133 vom 5.11.01), dass im ersten grossen
Umsetzungsschritt am 2.1.200z G50 Giiterverkehrsstellen
nicht mehr bedient werden. Am 15.12.2002 sollen noch-
mals 200 Stellen aufgegeben werden.

4% des Umsatzes gehe dadurch an sich verloren, aber man
hofft, dass der Verlust durch alternative Bedienungs-
konzepte, insbesondere Verlagerungen an andere Giiter-
verkehrsstellen, oder durch Einsatz von NE-Bahnen auf
nur 2 % zuriickgeht. DB Cargo wird bis zum Jahresende
23 Kooperationsvertriige mit 19 NE-Bahnen unterschrieben
haben, um betroffene Verkehre auf der Schiene zu halten.
3. Nach Angabien von Kemper erwirtschaftete DB Cargo im
Jahre zooo ein Defizit von rund 300 Mio DM im Finzel-
wagenverkehr. Mit Mora C wird sich das Ergebnis ab 2004
um dauerhaft 500 Mio DM/Jahr verbessern und damit zu
einem Plus von 200 Mio DM fithren.

Schaden durch Mora C - Giiter von der Schiene
auf die Strasse

icherlich fast 100 |ahre wurden Seefische von Bremer-

haven mit der Bahn nach Stden gefahren. Jetzt ist es
aus. Angeblich rentiert sich dieser Verkehr nicht. Nun ist
einmal die DB ein privates Unternehmen, die frithere Be-
forderungspflicht gibt es nicht mehr. Der Bremerhavener
Fischereihafen wurde von DB Cargo abgekuppelt. Ab
1.1.02 werden die Gleisanlagen und die Firmen nicht mehr
bedient. Durch den Riickzug der Bahn kénnte auch der
Unterwezer Stahl- und Maschinenbau GmbH daz Aus dro-
hen. Die schweren Stahlteile 2.B. fiir Spundwinde kénnen
kaum per Lkw transportiert werden.
Auch die Deutsche See muss neue Wege gehen. 40 ocoo t
Fisch und Meeresfriichte schickte noch in diesem Jahr das
Unternehmen auf der Schiene zu seinen Niederlassungen
in der Bundesrepublik. Yor kurzem verliessen die letzten
drei Kithlwaggons den Hafen. Ab sofort muss es den
ganzen Verkehr auf die Strasse verlagern. 3500 Lkw/Jahr
itbernehmen jetzt die Transporte. Eventuell soll die Elbe-
Weser-GmbH die Strecken im Fischereihafen betreiben.
Eine Riickkehr der Deutschen See auf die Schiene ist
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unwahrscheinlich, denn die bisherige Umstellung auf
Strassentransporte hat das Unternehmen eine Menge Geld
hier und anderswo gekostet (Ein firmeneigener Bahnhof,
Bahnrampen an allen Niederlassungen und die eigene
Kithlwaggonfotte sind nutzlos geworden.).

Die Deutsche See hatte noch versucht, mit einer Privat-
bahn eine Lésung zu finden. Auch dies ist gescheitert.

Die Ubergangsfrist wurde durch DB Cargo knapp bemes-
SET1.

Bei Verhandlungen wurde auch klar, dass es DB Immobi-
lien ziemlich egal ist, ob von Bahngrundstiicken aus Bahn-
verkehr stattfindet, da sie ihren Geschiftsbereich isoliert
betrachtet und keine Riicksicht darauf nimmt, ob eine der
Schwestergesellschaften (DB Cargo oder DB Netz) ein
Interesse haben kiinnte.

Forderung von Gleisanschliissen

Df:t VDV (Verband Deutscher Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen) und der VP] (Vereinigung der Privatgiiter-
wagen-Interessenten) fordern gemeinsam Bund, Linder
und Kommunen auf, mehr fiir die Erhaltung und den Aus-
bau von Gleisanschliissen zu leisten. Es werde immer
wieder vergessen, dass der Gleisanschlussverkehr unver-
indert das Riickgrat des gesamten Wagenladungssystems
bilde. Immerhin wiirden go % des Wagenladungsauf-
kommens iiber Gleisanschliisse abgewickelt. Konkret be-
deutet dies, dass bei den dffentlichen Eisenbahnverkehrs-
sunternehmen des VDV in 2000 rund 318 Mio t des
Giiteraufkommens ihre Quelle und/oder ihr Ziel in einem
Gleisanschluss hiitten.

Das Rationalisierungsprojekt der DB Mora C hitte den
Eindruck erweckt, Gleisanschliisse hitten im System
Eisenbahn keine Zukunft.

Anders als im ,Leberplan” sollte jedoch die Forderung von
der tatsichlichen Nutzung der Gleisanschliisse abhingig
gemacht werden. Als positives Ziel nennen die beiden
Verbinde die Schweiz. Dort forderten die Kantone die
Errichtung von Gleisanschlilssen ab einem bestimmten
Verkehrsaufkommen. Damit werde sichergestellt, dass in
der Schweiz der Schienenanschluss eines Betriebes und
dessen Nutzung ebenso selbstverstindlich sei wie die
Strassenanbindung,

Werke der DB AG

m Juli verkiindete die DB, dass sie bis Ende 2003 acht

von 18 Werken schliessen und eines verkaufen will. Da-
durch sollen 5900 Mann Personal eingespart werden. Zur
Zeit arbeiten in den Werken 11 500 Mitarbeiter. Nach An-
gaben der Bahn seien Uberkapazititen vorhanden. Schon in
diesem Jahr sollen die Werke Miinchen-Neuaubing und
Leipzig-Engelsdorf aufgegeben werden. Es sollen nach den
Planungen der DB folgen: 2002 das Werk Delitssch, zo03
die Werke Chemnitz, Opladen, Niirberg, Neustrelitz und
Zwickau. Das Werk Stendal soll verkauft werden. In den

22

Werken Hannover-Leinhausen, Limburg und Erfurt sollen
Instandhaltungsbereiche stillgelegt werden.

Besonders Sachsen wehrt sich gegen diesen Abbau, da dort
alle vier Standorte mit 2 300 Mitarbeitern betroffen sind.

Transnet-Chef Norbert Hansen hilt es fiir fatal, dass der
Osten die Hauptlast des Personalabbaus {ibernehmen miisse.
Am 19.7. fand wegen des geplanten Personalabbaus eine
Protestkundgebung statt.

Bahnchef Mehdorn und die Bahngewerkschaft Transnet
haben sich am 30.8.01 im Beisein von Bundeskanzler Schri-
der auf Eckpunkte einer sozialvertriglichen Schliessung von
Bahnausbesserungswerken in Deutschland geeinigt.

Grundlage der nun getroffenen Vereinbarung ist u.a. ein Li-
sungsvorschlag, nach dem die Bahn in die Produktion von
Schienenfahrzeugen einsteigt. Sie soll teilweise Fertigungs-
leistungen fiir Fahrzeuge und Komponenten fiir die Bahni-
ndustrie erbringen. Ferner stand zur Debatte, das Werk
Stendal in ein Joint Venture der Bahn mit einem Partner
aus der Bahnindustrie zu iiberfithren. Verkauft werden
sollen die Werke Leipzig-Engelsdorf und Neustrelitz.

In Miinchen-Neuaubing soll die Elektronik-Zentralwerk-
statt bestehen bleiben. Alle anderen Standorte, Chemnitz,
Niirnberg, Delitzsch, Opladen und Zwickau, sollen bis En-
de November noch einmal iiberpriift werden. Wenn sich
bis dahin keine Notwendigkeit ergibt, die geplante Aufgabe
der Betriebsstitten zu itberdenken, soll der Beschluss vom
26.6. umgesetzt werden.

Kodis

rsatzteile kosten viel Geld. Das gilt erst recht, wenn die

Disposition Schwichen aufweist. In dieser Situation hat
die DB AG das Zentrum fiir Logistik und Unternehmens-
planung ZLU eingebunden und konnte damit die Kosten
fiir die Beschaffung von Ersatzteilen um ein glattes Drittel
senken, Das Dispositionsmodul ,Kodis* wurde inzwischen
erfolgreich in ausgewihlten Bahnwerken eingefiihrt.

Rund 36 600 km Gleise mit aller nétigen Signaltechnik,
12 goo Personenwaggons, 118 ooo Giiterwaggons, 1 goo
Triebwagen, 6 8co Lokomotiven: Kein Wunder, dass die
Deutsche Bahn mit effektiver Ersatzteilversorgung Geld
sparen kann.
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Investitionen in das Sicherungssystem

ie DB AG will mit Investitionen in Héhe
Dvun 1,75 Mrd Euro einen ersten Schritt
bei der Umsetzung des neuen européischen
Leit- und Sicherungssystems ERTMS {Euro-
pean Rail Traffic Management System) tun,
Innerhalb der nichsten zehn Jahre sollen
25 ooo km Strecke und 11 coo Triebfahr-
zeuge mit dem Mobilfunksystem GSM-R i
ausgestattet werden, GSM-R ist ein Teil von l" :
ERTMS. Den Testbetrieb hat die DB auf der
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Giiterverkehrsengpasse an der
Deutsch-Niederldndischen Grenze

er Hafen Rotterdam schlug im Jahr 1998 insgesamt

liber 300 Mio t um mit steigender Tendenz. Zum
Vergleich betriigt der Umschlag des Hamburger ca. go
Mio 1. Der Hafen Antwerpen hat die 100 -Mio- t-Grenze
bereits {iberschritten. Das Giiterverkehrsaufkommen
zwischen Holland und Deutschland wird auf ca: 240 Mio t
im Jahre zoro geschitzt. Davon sollen wenigstens 1o %.
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Ubersicht uher l:llE Schienenverbmdungen zwischen den
Niederlanden, der Bundesrepublik Deutschland und dem
nérdlichen Teil Belgiens.

Das Schienennetz auf deutscher Seite zwischen der
Niederlindisch-Deutschen Grenze und dem Ruhrgebiet.

das sind 24 Mio t, auf der Schiene beférdert werden. Also
muss im Nordwesten Deutschlands mit erheblicher Zu-
nahme des Schienengiiterverkehrs gerechnet werden.

Drei internationale Schienenverbindungen laufen auf die
Bundesrepublik zu (siche Bild), von denen nur zwei dem
grenzitberschreitenden Gilterverkehr dienen:
Rotterdam/Amsterdam {iber Utrecht = Armmheim - Em-
merich — Duisburg,

Rotterdam/Amsterdam iiber Eindhofen — Venlo — Mén-
chengladbach - Kéln.

Bis zum Jahr 2005 kommt die Betuwe-Linie, die voll im
Bau ist, hinzu. Sie soll lings der Grenze noch einen By-
pass in Richtung Venlo erhalten.

Fiir den Verkehr mit Antwerpen wird die Strecke Antwerpen
— Aarschot — Hasselt — Tongeren — Montzen — Aachen -
Kiln/Duisburg benutzt. Daneben ist geplant, den ,Eisernen
Rhein” zu reaktivieren, der vom Antwerpen iiber Herentals,
Neerpelt — Roermond nach Ménchengladbach fithrt. Fiir
seine Realisierung besteht eine besondere Schwierigkeit,
ndmlich dass er zwischen Roermond und Dalheim durch
ein Naturschutzgebiet fithrt, wo mit erheblichen Wider-
stinden zu rechnen ist.

Auf deutschen Strecken wird es erhebliche Engpizse ge-
ben, wenn nicht ihre rechtzeitige Beseitigung angegangen
wird:

1. Der Streckenabschnitt Kaldenkirchen — Diilken der Strecke
Venlo - Viersen — Rheydt ist nur eingleisig ausgebaut (12,1
lem); er ist mit 56 Regelpersonen- und 48 Giiterziigen
belegt. Dazu kommen noch etwa 35 unregelmissige Ziige
|z.B. Leerfahrten); Auslastung 116 %,

2. Der zweigleisige Abschnitt Ménchengladbach — Rheydt
(3.3 km) mit 206 Personen- und 8z Gilterziigen + G4 un-
regelmaissiger Verkehr; Auslastung 98 % und

3. der eingleisige Abschnitt (2,7 km) Rheydt — Oden-
kirchen mit g7 Personen, 45 Gilterzligen und 51 unregelm.
Verkehr; Auslastung 161 %.

Heute schon gibt es hier lange Wartezeiten fiir Giiterziige.
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4. Engpass Viersen: Hier sind die Ziige aus Richtung Venlo |
und Duisburg gezwungen, ihre Richtung zu wechseln. |

Damit ist ein erheblicher Zeitverlust verbunden. Fiir alle
Verbindungen, die iiber Viersen laufen, gibt es Kapazitits-
probleme und erhebliche Zeitverluste. Diese wirken sich im
Wetthewerb der Bahn mit der Strasse dusserst negativ aus.
Die Machbarkeit der Beseitipung dieser Engpisse ist be-
reits untersucht. Jetzt wiire es dringend notwendig, die Re-
alisierung in die Hand zu nehmen.

Parcel-Intercity wird ausgebaut

n Zusammenarbeit mit der Deutschen Post und deren
Tochter Danzas fihet DB Cargo mit dem Parcel InterCity
(PIC) seit Frithjahr 2000 im Nachtsprung Container zwischen
Miinchen und Hamburg-Billwerder (800 km) innerhalb
von & Stunden und ist damit schneller als jeder Likw.
Seit Nov. zooo wird eine weitere Verbindung zwischen

Kornwestheim und Hamburg angeboten, Die Hochstge- |

schwindigkeit der Ziige liegt bei 160 km/h und deren
Piinktlichkeit bei g6 %.

Zum Fahrplanwechsel im Juni kamen drei neue Verbin-
dungen hinzu Kéln/Hagen — Wustermark bei Berlin sowie
zwischen Miinchen - Kéln und Miinchen — Berlin. Somit
sind knapp 8ccoo Container im Jahr unterwegs, die
mindestens 40 ooo Lkw-Fahrten {iberfliissig machen.

Beteiligung der DB AG an Ausschreibung
in Danemark

DE Regio beteiligt sich erstmals an einer Ausschreib-
ung im Ausland. In Westjitland in Dinemark wurden
vom dinischen Verkehrsministerium zwei Eisenbahnnetze
mit 582 km Streckenlinge und 5,6 Mio Zugkm europaweit
ausgeschrieben. Zehn Unternehmen wollen sich betei-
ligen. Die Laufzeit des Vertrages betrigt finf Jahre. Aus-
schreibungsschluss war der 17.9.01. Im Januar 2002 wird
iiber die Ausschreibung entschieden werden.

DB und PKP unterzeichnen Memorandum

er Eisenbahnverkehr zwischen Polen und Deutsch-

land soll beschleunigt werden. Dazu unterzeichneten
am 12.9. Vertreter der DB und PKP ein Memorandum. Es
sieht die Elektrifizierung der Strecke Knappenrode -
Horka — Wegliniec vor, Diese vor allem fiir den inter-
nationalen Giiterverkehr bedeutende Strecke ist Teil des
wichtigen Verkehrskorridors Westeuropa Berlin/Dresden
— Wroclaw = Krkov — Lvov — Kiew. Durch die Elektrifi-
zierung kann ein Wechsel von E-Lok auf Diesellok und
dann wieder auf E-Lok vermieden werden. Reise- und
Transportzeiten zwischen Deutschland und Polen werden
sich dadurch signifikant verkiirzen.
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Planungsvertrag fiir Kiel — Liibeck

Ende Juli wurde zwischen dem Land Schleswig-Holstein
und der DB AG ein Planungsvertrag der Strecke Kiel -
Liibeck unterzeichnet. Die Kosten fiir die Planung (etwa 3
Mio DM trigt die DB; das Land hat sich jedoch verpflich-
tet, diese Kosten zu ersetzen, falls wider Erwarten die
Strecke nicht ausgebaut werden sollte. Als Massnahmen-
triger {ibernimmt DB Netz die Erstellung der Entwurfs-
planung und beantragt anschliessend das Planfeststellungs-

| verfahren beim Eisenbahnbundesamt.

Die Fahrzeit soll um 16 Minuten verkiirzt und es soll der
Betrieb auf 3o'-Takt verdichtet werden. Zum Ausbau ge-
hiirt das Fitmachen der Strecke fiir Vmax = 120 km/h.
Zwischen Bad Malente und Eutin soll die Strecke zwei-
gleisig werden.

Einzelwagenverkehre mit kluger Logistik

AEX Logistiks und die Karstadtkonzernspedition Opti-
mus haben ein Ganzzugsystem geschaffen, das die
Transporte von Karstadt, Woolworth, Alno (Kiichen-
hersteller) und Geberit (Sanitirausstatter) biindelt. Der
Riickzug von DB aus der Bedienung unrentabler Gleis-
anschliisse gab den Anstoss. Karstadt liess bisher mit DB
Cargo tiglich fiinf Wagen von Unna nach Mannheim, drei
nach Karlsruhe und acht nach Stuttgart transportieren.
Jetzt gelang es stattdessen Ganzziige zu fahren, die bei DB
Cargo eingekauft werden. Es werden Rundlaufziige einge-
setzt. Die vier Rundlaufziige ersetzen tiglich 280 Lkw-
Ferntransporte. Auf der Relation Ibbenbiiren - Unna
arbeiten ABX Logistiks/Optimus mit den regionalen Eisen-
bahnen der Ruhrkohle AG und auf der Relation Unna -
Hagen mit der Regionalverkehrgesellschaft Miinsterland
zZusammen.

Trassennutzung fiir IKEA

ie Schieneninfrastrukturbetreiber DB Netz, Banverket

(Schweden) und Banestyrelsen (Dénemark) haben am
29.6 einen gemeinsamen Trassennutzungsvertrag mit
TkeaRail AB, einem europaweit agierenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, abgeschlossen. Dies wird vom
r.g.o1 an auf der Strecke Almhult — Kopenhagen - Ham-
burg - Duisburg Mébeltransporte organisieren. Zundchst
sollen zehn Trassen in Anspruch genommen werden. Bis
2006 plant lkea das Verkehrsaufkommen auf der Schiene
von rund 5 Mio m' zu verdreifachen.

Hohenzollerische Landeshahn (HzL) iibernimmt
Giiterverkehrsstellen von DB Cargo

Die beiden Bahnen haben einen Kooperationsvertrag

im Giiterverkehr unterzeichnet. Die HzL dibernimmt
17 Giiterverkehrsstellen in der Region Neckar-Alb und
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Oberschwaben, Dort wurden bisher & 500 Giiterwagen/
Jahr gefahren. Ab Jan. 2002 wird die HzL den Verkehr im
Auftrag von DB Cargo durchfiithren.

Bundesweit bietet DB Cargo im Rahmen des Projekts
Mora C 650 Giiterverkehrsstellen anderen Bahnen zur
Ubernahme an. Derzeit steht DB Cargo mit 50 Bahnen in
Kontakt zur Ubernahme von 220 Giiterverkehrsstellen,
Voraussichtlich werden 6o durch andere Eisenbahnunter-
nehmen tibernommen. Die anderen liessen sich bei einer
Kostendeckung von unter 50 % auch nicht von Privat-
bahnen betreiben,

DB Cargo koppelt Harzbahnen ab

Den Streichplinen von DB Cargo bei den Verlade-
stationen droht auch der Giiterverkehr der Harzer
Schmalspurbahnen (HSB) zum Opfer fallen. Vorgesehen
ist u.a. die Schliessung der Umschlagstelle in Nordhausen,
der einzigen Ubergabestelle zwischen der DB und den
Schmalspurgleisen. Das bedeutet das Aus fiir den gesam-
ten Giiterverkehr der HSB. Die DB bestitigt die Schlies-
sungspline und verweist auf die geringen Umschlagmen-
gen, die einen kostendeckenden Betrieb nicht mehr még-
lich machten.

Erst 1998 hatten die HSE eine Rollbockanlage nach
Schweizer Vorbild in Betrieb genommen, die es ermig-
licht, automatisch normalspurige Waggons Huckepack zu
transportieren. Im {brigen war die DB auch Kunde der
HSB. Sie bezog Schotter vom Hartsteinwerk Unterberg,
das von den HSB bedient wird.

Circus Krone kiindigt der Bahn

In der Nihe des Miinchener 5-Bahn-Haltepunkts Don-
nersberger Briicke konnten jedes Jahr die Fahrgiiste das
Entladen der Zirkuswagen beobachten. Der Circus hat sein
Winterquartier in Miinchen. Das ist jetzt vorbei. Der
Transport liuft iiber die Strasse.

Nach g4 Jahren kiindigt der Zirkus der Bahn. Damit ver-
liert diese einen besonders treuen Kunden, der jihrlich
ein bis zwei Mio DM an die Bahn zu iiberweisen hatte.

Die Sprecherin des Zirkus liess kein gutes Haar an der
Bahn. Der neue Weg ist 6kologisch verkehrt, aber uns wur-
den konsequent Steine in den Weg gelegt. Die Verspi-
tungen hiuften sich, auf Beschwerden reagierte die Bahn
stets mit den gleichen Formschreiben. Der Héhepunkt
waren acht Stunden Verspitung nach Dresden, da war das
Mass voll. Auch habe die Bahn immer mehr Laderampen
abgebaut und immer &fter keinen Transport bis ans Ziel,
sondern nur bis in Nachbarstidte angeboten.

Koffertransport der Bahn

Die DB AG will den Koffertransport um ein Premi-
umprodukt erweitern. Neben der bisher schon ange-

botenen Abholung und Zustellung innerhalb von zwei
Werktagen sollen die Kunden kiinftig — gegen Aufpreis —
auch einen 24-Stunden-Service buchen kénnen. Um her-
auszufinden, ob das Produkt die nétige Kundenresonanz
findet, startet die Bahn ab Oktober einen halbjihrigen
Testlauf in den Regionen Dortmund und Kéln. Der jetzige
Transportpartner der Bahn im Koffergeschift, der Hermes
Versand Service, wird auch mit diesern Testlauf betraut.
Wihrend der Transport eines Koffers bei der Bahn 28.-
DM kostet, sind als Preis fiir das neue Produkt 40.- DM im
Gespriich,

Bekanntlich ist seit Wegfall der Aufgabe von Koffern am
Bahnhof und der Gepdckwagen im Zug der Zugang von
Reisenden zur Bahn erheblich erschwert worden. Daneben ist
immer auch noch die Beflirchtung der Kunden vorhanden, die
Koffer wiirden nicht rechtzeitig ankommen. Das Premium-
produkt ist eine Massnahme in Richtung von mehr Service fiir
den Kunden. Es sollte eigentlich das Regelprodukt zu einem
nigdrigen Preis sein.

Reisefrische

ie Bahn ist dafiir bekannt, dass sie mit der Inan-
Dspruchnahme des Englischen nicht zimperlich ist,
obwohl man vieles in Deutsch genauso gut aussprechen
kénnte wie Service Point, Cargo, Mc Clean us.w..
Aber nun entsteht im Untergeschoss des neuen ICE-
Bahnhofs Siegburg eine ,Reisefrische®. Wenn sie fertig ist,
wird sie wohl mit den international verstindlichen zwei
Buchstaben ,WC" (und nicht MCClean) bezeichnet
werden,
So konnte man auch den Service-Store in ,Siissekaufe*
umtaufen.
Etwas verkiirzt entnommen einer Glosse im Generalanzeiger,
Bonn, vom 12.9.01.

Freirdume in der EBO

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) wurde
hiufig als Hemmnis fiir Innovationen und als Ur-
sache fiir unnétig hohe Bau- und Betriebskosten bezeich-
net, insbesondere bei regionalen Bahnen.

Der Bundesverkehrsminister hat deshalb ein Gutachten
dazu in Auftrag gegeben. Die Gutachter Univ.Prof. Dr.-
Ing. Schwanhiusser, vorm. Direktor des Verkehrswissen-
schaftlichen Instituts der RWTH Aachen, und zwei weitere
Gutachter aus demselben Institut kamen zu dem Ergebnis,
dass die EBO in grossem Umfang Freirdume aufweist, die
innovative Techniken entweder firdern oder zumindest
nicht einschrinken. Die vorhandenen Einschrinkungen
sind meist aber aus Griinden der Sicherheit, der Inter-
operabilitit, der Einheitlichkeit des Eisenbahnnetzes oder
der Wirtschaftlichkeit erforderlich.

Nachzulesen in ETR H.g. 2001 5.519.
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Transrapid in Miinchen

Ministerpriisident Edmund Stoiber will sich fiir einen raschen
Bau einer Transrapid-Trasse vom Miinchner Hauptbahnhof
zum Flughafen einsetzen. Die  faszinierende Technik Magnet- |
schwebebahn® passe gut zum High-Tech-Standort Bayern,
sagte Stoither nach einer gemeinsamen Probefahrt mit Bahnchef
Hartmut Mehdorn auf der Versuchsstrecke in Lathen im

Emsland. Er hoffe, dass die Bundesregierung sich fiir zo02 fiir
eine Strecke in der Landeshouptstadt entscheide. Stoiber fiigte
hinzu: , Der Transrapid in Bayern, das rechnet sich.” Die ge-
plante Trasse zum Flughafen sei bei einem Fahrpreis von 25
Mark wirtschaftlich zu betreiben. Die Fahnrtzeit kdnne von bis-
lang 40 Minuten mit der S-Bahn auf 10 bis 18 Minuten mit
der Magnetschwebebahn verkilrzt werden. Stoiber versicherte:
» Wir tun von unserer Seite alles fiir eine rasche Realisierung.”
{ Stiddeutsche Zeitung Nr. 207)

Dif: Griindung der gemeinsamen Transrapid-Vorbe-
reitungsgesellschaft des Freistaates Bayern und der
DB AG ist am 32.8. notariell beurkundet worden. Sie wird
von zwei Geschiftsfithrern geleitet. Von Seiten der DB ist
das Horst Fechner, der schon beim Projekt Hamburg -
Berlin titig war, und Dr. Josel Zeislmeier vom Baye-
rischen Verkehrsministerium, Thre Aufgabe ist es, die
Planungen in die Hand zu nehmen, das Baurecht vorzu-
bereiten und das Raumordnungsverfahren zu beantragen.
Das Projekt der Flughafenanbindung in Miinchen soll 3
bis 3,6 Mrd DM je nach Trassenwahl kosten. Das Projekt
in NEW ist auf 7 Mrd DM veranschlagt.

S i e Flughafen
o
Hiula
Hallbergmoos
Unter-
schivithein o

Q
sﬂchrﬁglﬁnmm Transrapid oder
Express S5-Bahn?
Wihrend die Mag-
netbahn noch un-
tersucht wird, plant
die Bahn schon die
Alternative: den

Ausbai der 8 1.

QY lsmaning
o Feldmoching

S2-Karte: B Schinaer
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Regio-Tram-System im Kasseler Raum

In der Stadt Kassel besteht ein gutes Strassenbahnnetz
und in das Umland fithren Eisenbahnstrecken. Regio-
Tram soll Eisenbahn und Strassenbahn zu einem um-
steigefreien Stadt-Umland-Nahverkehrssystem werden
lassen.

Seit Sommerfahrplan dieses Jahres lduft ein Vorlaufbetrieb
mit Stadtbahnfahrzeugen. Das Verbindungsstiick zwi-
schen Eisenbahn- und Strassenbahnnetz und die sonstigen
Infrastrukturmassnahmen sollen bis 2004/2005 fertig
sein. Dann kann der Betrieb starten.

Mit der Eisenbahn fihrt man mitten in die Stadt und nutzt
die Strassenbahnhaltestellen oder umgekehrt man fihrt
mit der Strassenbahn ins Kasseler Umland. Man erreicht
nunmehr umsteigefrei seine Ziele. Die Fahrgastzahlen
diirften deutlich steigen. Die Losung ist deshalb so wichtig,
weil ein weitgehender Riickzug des Schienenverkehrs aus
der Fliche fiir die mittelfristige Entwicklung abtraglich
wire, An dem Projekt werden mitarbeiten: DB AG, der
stidtische Verkehrsbetrieb Kasseler Verkehrsgesellschaft
und die értlich ansissige Nichtbundeseigene Eisenbahn.

Die GRYV findet es erfreulich, dass neben Karlsruhe nunmehr
eine weitere Stadt Verkehre anbietet, die in der Stadt beginnen
und auf einer Bahnstrecke enden und umgekehrt.

Unfall Eschede

Die Staatsanwaltschaft Liineburg hat im Juli das Verfah-
ren gegen einen Mitarbeiter des Radherstellers einge-
stellt. Dieser habe keine leitende Stellung gehabt, sodass
ihm keine strafrechtliche Verantwortung nachzuweisen
zel. Gegen die zwei Mitarbeiter des ehemaligen BZA
Minden geht die Staatsanwaltschaft davon aus, dass noch
in diesem Jahr Klage erhoben werde. Ein einschligiges
Gutachten sei mittlerweile eingetroffen. Es wurde den
Verteidigern zur Einsicht und Stellungnahme zugesandt.

Bahnungliick von Briihl

und 20 Monate nach dem Zugungliick von Briihl, bei
em neun Menschen getdtet und 149 verletzt worden
waren, hat das Kolner Landgericht das Verfahren gegen
den Lokfithrer und drei Mitarbeiter der Bahn eingestellt.
Der Vorsitzende Richter erklirte am 25.10.01, die Ange-
klagten triigen nur geringe Schuld an der Katastrophe. Die
Einstellung des Verfahrens sei kein Freispruch - die Ange-
klagten verpflichteten sich zu Geldzahlungen in Héhe von
7000 bis 20 ooo DM fiir soziale Zwecke — doch habe sich
in 23 Verhandlungstagen gezeigt, dass Mingel in der
Bahnorganisation wesentlichen Anteil gehabt hitten.
Die DB AG will deshalb die Lokfithrerausbildung erwei-
tern, zusitzliche Gleismagnete zur Uberwachung der Ge-
schwindigkeit der Ziige einsetzen, wenn der Abstand
zwischen Hauptsignal und einer Weiche besonders lang
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ist (itber 400 m) und die an der Aufstellung der Betra und
La beteiligten Mitarbeiter zusitzlich schulen.

Fahren Sie mit dem Autoreisezug,
dann werden Sie was erleben

Der Herausgeber der GRV- Nachrichten fuhr am
26.0¢.01 mit dem Autoreisezug von Kiéln-Deutz nach
Salzburg. Das Verladen des Autos und die Abfahrt er-
folgten planmassig. Vor dem Bahnhol Riidesheim hielten
wir. Es kam auch eine Durchsage: ,Im Bahnhof Riides-
heim ist ein Giiterzug liegen geblieben, die Weiterfahrt
wird sich um einige Minuten verzogern®. Die Verzégerung
dauerte 84 ! Minuten. Wir mussten etwa sechs Ziige der
Gegenrichtung abwarten. Dann kam unsere Richtung
dran. Interessanterweise holte der Zug durch schnelles
Fahren und durch Verkiirzung des Aufenthalts in Wiirz-
burg etwas iiber Go Minuten herein, sodass wir in Salz-
burg mit einer Verspitung von etwa 20 Minuten ankamen,
Die Riickfahrt von Salzburg nach Kéln-Deutz am 18.10.
verlief planmissig. Wir kamen auf die Minute an, aber
unsere Autos konnten nicht bereitgestellt werden, weil der
Zug in Kéln-Deutz nicht nach Diisseldorf weiterfuhr. Vom
Personal, das fiir die Bereitstellung der Wagen zustindig
war, gab es zunichst keine Auskunft, weil ein anderes
Unternehmen fiir die Weiterfahrt zustindig sei. Nach lin-
gerem Hin und Her erfubren wir, dass die Arbeitszeit des
Lokfithrers in Kéln abgelaufen sei. Die Ablosung war nicht
da. Erst fast nach etwa 25 Minuten setzte ein neuer Lok-
fithrer den Zug nach Diisseldorf in Gang.

Leider kamen wir dadurch in ein Unwetter. Es goss in Stro-
men. Die Beschilderung der Ausfahrt von der Entladestelle
zum Fernstrassennetz fehlt und auch der iiberreichte Plan,
der mit den Gegebenheiten nicht mehr {ibereinstimmt, ist
dusserst unzulinglich; wir irrten in der Nacht in Kéln um-
her, bis wir endlich auf die richtige Autobahn nach Bonn,
unserem Ziel, kamen. Mit 8o km/h unterwegs wurden wir
laufend von Lkw tiberholt und die Windschutzscheibe
wurde dabei jeweils zugespritzt. Wir waren heilfroh, dass
wir schliesslich Bonn unfallfrei erreichen konmten.

Im tibrigen ist bekannt, dass Kunden wegen der schlechten
Beschilderung ganz auf die Nutzung der ARZ verzichten.

Andere Verkehrstrager

Trendwende im Verkehr?

Unter dieser Uberschrift iihersandte uns das UPI Umwelt- und
Prognose-Institut, Heidelberg, die nachstehend gezeigte Grafik.

Sie zeigt die Anderungen des Treibstoffverbrauchs in
Deutschland. Wihrend in den letzten Jahren der Diesel-
verbrauch stindig zunahm und der Benzinverbrauch un-
gefihr gleich blieb, stagnierte im 1. Halbjahr 2000 der
Dieselverbrauch aufgrund gestiegener Treibstoffpreise und
der Benzinverbrauch nahm um 4.2 % im Vergleich zum
Vorjahr ab. Auch im 2. Halbjahr 2000 sank der Benzin-
verbrauch um 4,1 % und zum ersten Mal seit mehreren
Jahren auch der Dieselverbrauch um 2,5 %. Ahnlich starke
Riickginge im Benzinverbrauch waren zuletzt im Jahre
1904 zu verzeichnen, als die Mineralélsteuer fiir Benzin
um 16 Pfg und fiir Diesel um 7 Pfg/l erhéht worden war.
Der Riickgang des Treibstoffabsatzes setzte sich auch im 1,
Halbjahr 2001 fort, Der Verbrauch von Benzin sank im 1.
Halbjahr im Vergleich zum Vorjahr um 6,5 % und im 2.
Quartal um g,z % und lag damit um um 12 % niedriger als
1999. Dieser Riickgang trat ein, obwohl in den letzten
beiden Jahren der Pkw-Bestand um 1,17 Mio zugenommen
hat (+2,8%).

Diese Einsparungen des Kraftstoffverbrauchs sind bemer-
kenswert und zeigen deutlich die Verhaltensinderungen
des Marktes als Folge der gestiegenen Treibstoffpreise.
Niheres unter wuw.upi-institul.de/Benzinpreise htm

Anderung des Treibstoffabsatzes
Bundesrepublik Deutschland, Quartalswerie
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Schwierige Lage fiir deutsche Binnenschiffer

m Entwurf seines Berichtes iiber die Zukunft der
Deutschen Binnenschifffahrt kommt das Bundesver-
kehrsministerium zu dem Ergebnis, dass die Lage der
deutschen Binnenschifffahrt Besorgnis erregend sei: Die
Deutschen Binnenschiffer haben nicht am gestiegenen
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Verkehrsauflkommen aul den Wasserstrassen teilnehmen

kinnen (1gg1 Marktanteil 44%, 2000 nurmehr 35,2 %6).

Die Bundesregierung ist bestrebt, diesen Rilckgang zu

stoppen; aber hierzu sind langfristige Massnahmen

erforderlich. Die Initiativen seien darauf ausgerichtet,

b die Infrastrultur zielgerichtet zu ernevern und auszu-
bauen,

» die nationalen sowie die europiiischen Wetthewerbs-
bedingungen zu harmonisieren,

» die Strukturbereinigung in der Binnenschifffahrt zu
beenden,

b zusitzlichen Giiterverkehr auf die Binnenschiffahrt zu
verlagern.

» Telematikanwendungen zu firdern,

» die Forschung zu stirken und

» Marketing und Offentlichkeitsarbeit zu unterstiitzen.

Die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen sei
kurzfristig nicht erreichbar, da unterschiedliche nationale
Vorschriften in den EU-Staaten oft generell gelten und
zwar nicht nur fiir die Binnenschiffahrt.

Der Bericht wurde auf Anforderung des Verkehrsaus-
schusses des Deutschen Bundestages erstellt.

In einer ersten Stellungnahme zu dem Papier zeigte sich
der Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt opti-
mistisch, Der Bericht gebe eine gute Ubersicht, lasse aber
viele Fragen offen, was die Bundesregierung konkret zu
tun beabsichtigt, um die aufgefithrten Defizite in den Rah-
menbedingungen zu beseitigen.

Engere Zusammenarbeit zwischen
Bahn und Binnenschiff

ieder einmal trafen sich Vertreter der Binnen-
Wschifff‘ahrt und der Bahn, um nach Méglichkeiten
fiir eine bessere Zusammenarbeit zu suchen. Es gibe
dafiir eine Reihe von Ansatzpunkten fiir eine sinnvolle
Zusammenarbeit. Diese Ansiitze sollen jetzt im Einzelnen
untersucht werden. Dabei meint aber die Binnenschiff-
fahrt, dass die DB Cargo, um keine Mengen an die
Binnenschifffahrt zu verlieren, nicht immer mit aus-
kémmlichen Preisen arbeite. Dazu wies Bahnchef Meh-
dorn darauf hin, dass wie im Personenverkehr auch bei der
Giiterbahn defizitire Verkehre auf dem Priifstand stiin-
den. Die Bahn sei ein gewinnorientiertes Unternehmen.

Transportierte Luftfracht in 2000 -
Die ersten elf stirksten Airlines

Lufthansa 1138 voot
British Airways 727 ooo t
Air France Eﬁg ooo t
KLM 538 ooot
Cargolux 455 ooo t
Swissair 350 coo t
Alitalia 253 ooo't
28

| Sabena

Iberia 2020001
Scandinavian Airlines 135000 t
Turkish Airlines 1zbooo t

01000 t

Lufthansa in roten Zahlen

tirgen Weber, seit 10 Jahren erfolgreicher Steuermann

der zweitgrissten Luftfahrtgesellschaft in Europa, muss
erstmals nach mehreren Jahren wieder rote Zahlen zur
Halbjahresbilanz vorlegen. Griinde: Weltweite Konjun-
kturflaute, die insbesondere das Frachtgeschift belastet,
und hausgemachte Millionenlasten aus dem bitteren Tarif-
poker mit den Piloten. Und im September die Sperrung
des amerikanischen Luftraums wegen der fiirchterlichen
Terrorattentate. Das Mandat von Weber, der am 17.10.
sechzig Jahre alt wird, lduft in 2003 aus. Nachfolger
werden bereits gehandelt.

EU-Verkehrsminister fiir Flughenzinsteuer

ie Verkehrs- und Umweltminister der EU fordern eine
Dinternatiunale Besteuerung des Flugbenzins. Sie
wollten sich bereits wihrend der Tagung der Inter-
nationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) im Sep-
tember fiir eine Flugbenzinsteuer stark machen, sagte ein
Sprecher des Bundesumweltministeriums am 8.9.01 nach
ihrem Treffen in Louvain-La-Neuve bei Briissel.
Kénne die ICAO nicht gewonnen werden, so streben die
EU-Minister eine innereuropiische Losung an. Dabei sei
sowohl eine Steuer auf Flugbenzin als auch eine
streckenabhingige Flugverkehrsabgabe moglich.

Fraport: Minus bei der Luftfracht

Der konjunkturbedingte Riickgang des Frachtaufkom-
mens hat sich fortgesetzt:
juli: Einkommende Ware 52724t=- 13,5 %
Ausgehende Ladung 67651t=- 8,2%
Besonders betroffen war der Verkehr mit Nordamerika
(- 25 96, der Wert lag unter dem Wert von 1994g.

Flughafen

ufthansavorstandschef Jiirgen Weber hat im Juni deut-
lich Kritik an der Politik der Fraport AG gedussert. Er
forderte den schnellen Ausbau des Flughafens und lehnt
gleichzeitig das Nachtflugverbot ab.
Jiirgen Weber macht es sich zu leicht, indem er Ausbau
verlangt und Nachtflugverbot ablehnt. 5o kann nur jemand
argumentieren, der nicht fiir die Planungen verantwortlich
zeichnet.
Weiter beanstandet Weber, dass in Diisseldorf nur eine
von zwei Start- und Landebahnen dauerhaft genutzt werde.
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Anschluss leicht gemacht.

\

Mehr als 220 Ziele in 64 Landern- der Erde werden
vom Minchner Flughafen aus regelmaliig

angesteuert. Zu den attraktiven Destinationen,

die von Munchen aus schnell und direkt zu er-
reichen sind, gehoren Metropolen wie Atlanta,
Bangkok, Chicago, Dubai, Hongkong, Kapstadt,
Kuala Lumpur, Los Angeles; New York, Peking,
San Francisco, Sao Paulo, Singapur oder
Washington. Insgesamt finden mittlerweile be-
reits Uber 25 Millionen Passagiere pro Jahr
einen passenden Anschluss auf dem Munchner
Flughafen. Wann schlieffen Sie sich an?

Flughafen
Miinchen

Service nonstop

munich-airport.de




In Miinchen jedoch, wo der Luftverkehr in diesem Jahr
stirker als in Frankfurt wachse, wolle die Lufthansa 2003 ein
eigenes Terminal eréiffnen. Mehrere Aktiondrsvertreter for-
derten den Vorstand auf , zu priifen, ob sich ein kompletter
Umzug von Frankfurt nach Miinchen realisieren lasse.

Einen schwachen Bérsenslart erlebte die Aktie der Fraport
AG. Am 11.6., dem ersten Bérsentag, beendete das Papier
den Handel mit 34,80 Euro und lag damit 20 Cent unter
dem Ausgabepreis. Experten meinen, dass der fragliche
Ausbau des Flughafens bzw. das Nachtflugverbot sich
negativ ausgewirkt haben.

Airline-Branche gerat in schwere Turbulenzen

Durch Terrorangriffe am 11.09.01 auf die USA erhielt der
bisher kontinuierliche Anstieg der Fluggastzahlen einen
schweren Diampfer. Die Lufthansa fliegt in die roten Zah-

len, die Swissair hat Uberlebensprobleme. Die Kontrollen |

auf den Flughiifen werden erheblich verschirft.

Nach den Anschligen in den USA im September fliegt die
internationale Luftfahrtbranche ins Ungewisse. Die Luft-
hansa will einen drohenden Sturz in die roten Zahlen mit
massiven Einschnitten abwenden. Sie verhingte einen
Ausgaben-, Einstellungs- und Investitionsstop.

Wegen steigender Kosten fiir strengere Sicherheitsvor-
kehrungen miissen sich Passagiere und Frachtkunden auf
Preiserhdhungen einstellen. Einige innerdeutsche und
europdische Verbindungen fallen weg. Beim Abbau von
Stellen soll es keine betriebsbedingten Kiindigungen
geben. Auch die Versicherungskosten explodieren.

Ob sich Steigerungen beim Bahnreiseverkehr ergeben werden,
bleibt abzuwarten. Ein neues Flugzeugunglick in New York
verunsichert die Fluggdste weiter.

Staat hilft Luftfahrtgesellschaften

Tmtz gekiindigter Haftungsversicherungen nach den
Terroranschligen in den USA kénnen die Airlines in
der EU zunidchst weiterfliegen, denn die Finanzminister
haben am 22./23.9. in Liittich das Haftungsrisiko fiir Krieg
und Terrorismus {ibernommen — allerdings nur fiir einen
Monat. Finanzminister Eichel und seine Kollegen fiihlten
sich von den Versicherern regelrecht erpresst. Man musste
jedoch Wettbewerbsverzerrungen zwischen den US- und
EU- Fluggesellschaften vermeiden, denn der US-Prisident
hatte eine 18o-Tage-Biirgschaft fiir die Fluggesellschaften
in den USA {ibernommen. Keinesfalls wollte man die
Fluggesellschaften mit direkten staatlichen Beihilfen
unterstitzen, denn viele von ihnen hatten schon vorher er-
hebliche wirtschaftliche Probleme.

jo

Lkw-Beanstandungen durch das BAG in 2000

Das Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG), Koln, hat im Jahr

| zooo insgesamt 270 163 Fahrzeuge tberpriift (+ 3 %

gegeniiber 199g). Die Beanstandungsquote lag bei 19,5 %
(21 % in 1999). Bei den 130 794 beanstandeten Lkw
wurden 190 291 Verstésse gegen die verschiedenen
Rechtsbereiche festgestellt. Ftwa Go % entfielen auf die
Lenk- und Ruhezeiten. Sie nahmen jedoch gegeniiber dem
Vorjahr leicht ab (von rund 124000 auf 121000).

Die Summe der verhingten Bussgeldbescheide belief sich
auf iiber 16,4 Mio DM (in 1999 fast 15 Mio DM).

Jeder fiinfle Liw wurde beanstandet. Das ist nach Auffassung
der GRV nicht hinnehmbar. Es handelt sich hierbei praktisch
auch um eine Wettbewerbverzerrung gegenitber der Schiene.
Die Bussgelder miissten weiter drastisch erhéht werden, damit
dieses Ubel endlich einmal vom Tisch kommt,

Hiohere Strafen fiir Schwarzfahrer

chwarzarbeit im gewerblichen Strassengiiterverkehr wird
Sseit dem 7.9.o1 hiirter bestraft. Das Gesetz zur Bekim-
pfung der illegalen Beschiftigung im gewerblichen Giiter-
kraftverkehr (GUKBIllBG)ist inzwischen in Kraft. Der Einsatz
auslindischer Lkw-Fahrer ist nur noch unter bestimmten
Auflagen misglich. Verlader haften fiir fahrlissiges Verhalten
und fiir leichtfertige Auswahl von Frachtfithrern.

Unfall im Gotthard-Strassentunnel

m 25.10.01 ereignete sich Im Gotthardstrassentunnel
Acin folgenschwerer Unfall. Durch den Zusammenprall
zweier Lkw fanden nach bisherigen Meldungen 11 Men-
schen den Tod. Der Tunnel besitzt einen Fluchtstollen mit
G4 Fluchtriumen, die mit Frischluftzufuhr ausgestattet sind
und etwa 70 Personen Platz bieten. Dies mag der Grund
dafiir gewesen sein, dass die Unfallfolgen nicht grisser
waren. Der Tunnel bleibt auf unbestimmte Zeit geschlossen.
Zweil Ausweichrouten stehen ausser dem Gotthardpass
{Schnee!) fiir den Strassenverkehr zur Verfligung:

Im Osten der Schweiz der San Bernardino-Tunnel auf der
Strecke Basel — Ziirich — Chur — Chiasso und

im Westen der 5an Bernhardtunnel auf der Strecke Basel -
Bern — Montreux — Aosta.

Die SBB haben sehr schnell reagiert und setzen wieder
Autoziige zwischen Airolo und Géschenen ein (Dieser
Service war 1980 nach der Eréffnung des Strassentunnels
eingestellt worden.). Die Ziige verkehren stiindlich. Im
iibrigen kann das Angebot der SBB und der BLS erweitert
werden. Und schliesslich steht noch der Brenner zur
Verfiigung,
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Brennerbasistunnel

m Jahr 2002 soll eine endgtiltige Entscheidung {iber den

Bau des Brenner-Basistunnels fallen. Auf dem Interna-
tionalen Brennerkongress in Miinchen zeigten sich der
bayerische Verkehrsminister Otto Wiesheu und der Siid-
tiroler Landeshauptmann Luis Durnwalder {iberzeugt, dass
fiir den Baubeginn des 8 Mrd Euro teuren Projekts
spitestens 2006 inzwischen ,beste Voraussetzungen”
bestehen. Beide Politiker begriissten das neue Verkehrs-
Weiss-Buch der EU, das den Bau als . TEN"-Projekt ein-
stuft. Von Briissel wurde auch das ,Ja* zu einer Quer-
finanzierung durch den Strassenverkehr — chne Nennung
von Einzelheiten - bestitigt. Die EU will sich dem
Vernehmen nach mit einem Betrag in dreistelliger Milli-
onenhéhe beteiligen. Bereits bewilligt sind bereits 45 Mio
Euro fiir Planungsarbeiten.

Bahn 2000 in der Schweiz zu 70 % realisiert

as grisste Neu- und Umbauvorhaben in der Ge-
Dschichte der Schweizerischen Bundesbahnen [SEB)
schreitet ziigig voran. Die erste Etappe der mit 7.4 Mrd
CHF budgetierten Infrastrukturarbeiten fiir ,Bahn z2c00”
ist zu 70 % fertig. Nach derzeitigen Schitzungen werden
die Endkosten 5,9 Mrd CHF - ein Finftel weniger als
urspriinglich veranschlagt — betragen,
Von diesen Investitionen wird auch der Giiterverkehr
profitieren. Das Gesamtgiiteraufkommen auf der Schiene
einschl. des Durchgangsverkehrs betrigt 45 Mio t. Damit
sind die SBB das grisste Transportunternehmen des
Landes, Gemeinsam mit den Privathahnen verbinden sie
simtliche Wirtschaftszentren und Produktionsstandorte
des Landes,

Rund 2000 Anschlussgleise stellen Direktverbindungen
zu 3000 Firmen her. Knapp 85 % aller Wagenladungen
rollen iiber Gleisanschliisse. Kein anderes Land in Europa
verfiigt liber ein dichteres Netz von Gleisanschliissen. Im
Einzelwagenverkehr transportieren die SBB etwa zwei
Drittel aller Schienengiiter,

Die Ausbauarbeiten konzentrieren sich jetzt auf das Kemn-
objekt der 45,1 km langen NBS Mattstetten — Rothrist; sie
kann als einzige mit V=200 km/h befahren werden. Sie
erhilt neun Tunnel. Bis zum Fahrplanwechsel 2004 sollen
noch drei weitere Grossprojekte abgeschlossen sein: Das
dritte Gleis Genf — Coppet, der Tunnel Zirich-Thalwil und
der Kapazititsausbau in Zirich Hbf. Im gleichen Zeit-
raum werden 160 km neue Gleise verlegt und 37 Bahnhéfe
modernisiert,

Eiserner Rhein

ie Verkehrsministerien von Belgien und der Nieder-
lande einigten sich mit dem deutschen Bundesver-

kehrsminister bei einem Treffen in den Haag am 21.9.01
auf eine schnelle Reaktivierung der Strecke. Bereits im
Frithjahr 2002 sollen auf der provisorisch wiederher-
gestellten Eisenbahnverbindung zwischen Antwerpen,
Weert, Roermond und dem Ruhrgebiet (Ménchenglad-
bach) vier Ziige/Tag verkehren. Die Parteien sind bestrebt,
bald die Kapazitit auf acht Ziige/Tag anzuheben. Die ge-
wihlte Route brachte in einer internationalen Studie die
besten Werte. Minister Bodewig rechnet mit einer end-
giiltigen Fertigstellung im Jahr 2007. Juristische Bedenken
kinnten jedoch die Fertigstellung (Durchfahrung eines
Maturschutzgebietes in Holland) verzégern. Fiir den Zeit-
raum des Streckenausbaus werden die Ziige die Strecke
Antwerpen — Mol — Aachen befahren.

Fiir den Ausbau der Strecke aufl deutscher Seite habe man
50 Mio DM aus dem Antistau-Programm 2001-2007 reser-
viert. Auch das Land NRW will sich am Ausbau der end-
giiltigen Strecke beteiligen. Das Land erwigt dariibe hin-
aus, den deutschen Teil der TGrasse fiir den Nahverkehr
zu nutzen. Bei einem weiteren Treffen am 15.10. soll en-
tschieden werden, ob das hollindische Naturschutzgebiet
mit einem oder zwei Tunneln unterfahren werden soll und
inwelchem Zeitraum diese/r gebaut werden kénnen. Da
bis 2015 ein Wachstum des Giiterverkehrsaufkommens
progunostiziert wird, meint Bodewig, dass dann auch leis-
tungsfihige Schienennetze vorhanden seinmiissen.

Im Jahr 2003 sind entsprechende Massnahmen festzu-
legen, die den reibungslosen Giiterverkehr Qiber die nieder-
lindische Betuwelinie sicherstellen. 2005 sollen hier die
ersten Ziige rollen.

Osterreich-Rola wird massiv erweitert

Mit der Auslieferung von 200 zusitzlichen Niederflur-
wagen wird Okombi ihr Rola-Angebot um 30 %
ausbauen. Neiu im Programm sind die Strecken Wels -
Maribor mit vier Zugpaaren und Wérgl - Verona mit acht
Zugpaaren pro Tag. Die Verbindung Wles — Budapest wird
mit tiglich zwei Ziigen je Richtung reaktiviert.

Mit ihren jetzt 750 Waggons will Okombi ausserdem die
Frequenz auf den bisherigen Strecken deutlich erhéhen.
Zwischen Salzburg und Ljubljana wird win vier Zugpaare
aufgestockt, auf allen anderen Routen um jeweils zwei
Zugpaare. Auf der Strecke Manching — Brennersee bleibt
es bei dreissig Zugpaaren tiglich. Aber auch dort kann bei
Bedarf in kiirzeren Abstainden gefahren werden. Im
ersten Halbjahr verzeichnete Okombi im Rola-Verkehr ins-
gesamt einen Zuwachs von 14 %. Die Brenner Rola
brachte es auf 25 % Plus.

SCHIG mbH

A, Grundlagen

Die Schieneneninfrastrukturgesellschaft mbH (SCHig) in
Osterreich wurde 1996 gegriindet und widmet sich vor
allem der Finanzierung von Investitionen in das dster-
reichische Schienennetz. Die im Eigentum des Bundes
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befindliche Gesellschaft stellt jihilich ein Investitions-
volumen von 872 Mio Euro fiir folgende Infrastruktur-
projekte bereit;

S Streckenneu- und Ausbauten

Verkehrsknoten fiir den Giiterverkehr

Bahnhife und Terminals

Park- & Rideanlagen

Modeernisierung des bestehenden Netzes (z.B.
Sicherungsanlagen, Fahrwegerneuerung

b Lirmschutzeinrichtungen

¥ ¥y.¥. ¥

Die Haftung fiir die erforderlichen Mittel iibernimmt die
republik Osterreich, wenn der Bundesminister fiir Finan-
zen die Zustimmung zur Aufnahme ven Verbindlich-
keiten erteilt hat. Die Refinanzierung erfolgt zu 40 %
durch Entgelte fiir dieBenutzung der Schieneninfra-
struktur. Die iibrigen 6o % der investierten Mittel sowie
die Finanzierungskosten kénnen als Forderung gegen die
Republik Osterreich geltend gemacht werden. Ein hoher
Anteil der getiitigten Investitionen fliesst in Form von
Steuern, Abgaben und vermiedenen Transferleistungen
wiedr an die dfentliche Hand zuriick.

B. SCHIG-finanzierte Investitionen
Hauptgeschiftspartner sind die OBB, die Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken AG (HL-AG) sowie die Brenner
Eisenbahn Ges. (BEG), deren vom Verkehsminister
verordnete Infrastrukturprojekte die SCHIG mbH
finanziert und damit zur Modernisierung und zum
Ausbau des Bsterreichischen Schienenetz beitrigt.

2000 1999 Verinderung
Mio Euro Mio Euro %

OBB 541,0 G218 -13,0

HL-AG 150.2 237.5 47,5

BEG 4L9 39,1 7.2

Gesamt  933,1 898.4 3.9

Neben diesem Hauptgeschiftsfeld hat die SCHIG eine
Reihe weiterer Aufgaben zu betreuen:

- Abschluss von Vertrigen mit Dritten iiber die
Mitfinanzierung von Strecken, Streckenteilen bzw.
sonstige Infrastrukturvorhaben (Private-Public-

Partnerships)

- Professionelle Vermarktung von Eisenbahn-
strecken (Ausschreibung von Nebenbahnen)
sowie

> Kontrolle der Mittelverwendung durch die

Schieneninfrastrukturentwicklungs-
gesellschaften OBB, HL-AG und BEG

C. Ausschreibung von Nebenbahnen

Mit dem Start der ersten europaweiten Interessenten-
suchen fiir 12 Nebenstrecken ist ein Ende einer langjih-
rigen und kontrovers gefiithrten Diskussion um die Ein-
stellung oder Weiterfithrung einer Reihe von Neben-
bahnstrecken in Sicht. Nachdem im Sommer letzten
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Jahres die OBB angekiindigt haben, sich von einigen
Strecken des Nebenbahnnetzes zuriickziehen zu wollen,
hat das Bundesministerum fiir mVerkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) die SCHIG beauftragt, eine klare
Entscheidungsgrundlage fiir dieses schwierige TGhema zu
finden.

Zu diesem Zweck riefen die SCHIG, das BMVIT und die
OBB das Projekt ,Ausschreibung vonNebenbahnen® ins
Leben. Unter der Projektleitung von SCHIG arbeiten ca.
50 Experten aus dem BMVI, den OBB und Consultans-
biiros gemeinsam an der Losung der Nebebahnfrage.
LUnser Ziel war und ist es, endlich auf einer objektiven
Basis sinnvolle Entscheidungen moglich zu machen.
Deshalb haben wir erstmals alle Beteiligten an einen Tisch
gebracht und die betroffenen Linder in unser Konzept mit
einbezogen.” Das erste Ergebnis dieser engen Zusammen-
arbeit war die Festlegung einer akkordierten, gemein-
samen Vorgehensweise, die in einer Projektvereinbarung
fitr alle Beteiligten bindend festgelegt wurde. Auch fiir die
Zukunft, sollten sich die OBB aus weiteren Strecken zu-
riickziehen, ist dami der Weg vorgezeichnet. Gleichzeitig
wird auch das sehr komplizierte Behérdenverfahren zur
dauernden Einstellung einer Strecke gem. § 29 Eisen-
bahngesetz, das die Einstellung von simtlichen Verkehrs-
leistungen als auch von Erhaltung und Betrieb der Infra-
struktur regelt, fiir alle Beteligten vereinfacht.

Der erste Schritt in diese Richtung heisst. Interessen-
tensuche. In einem bislang europaweit einzigartigen Ver-
fahren fordert die SCHIG Unternehmen in ganz Europa

| auf, ihr Interesse an der Ubernahme einer bzw. mehrerer
| Nebenbahnstrecken bekannt zu geben. Am 15.03.01 fielder

Startschuss diir die ersten europaweiten Interessenten-
suchen fiir folgende Strecken:

Weitersfeld — Drosendorf (NO), Gépfritz — Raabs (NO),
Siebenbrunn-Leopoldsdorf — Engelhardstetten (NO),
Ernstbrunn — Mistelbach (NO), Poysdorf — Dobermanns-
dorf (NO), Gmiind - Grssgerungs (NO), Gmiind -
Litschau (NO), Freiland - Tiirnitz (NO), Wietersdorf -
Hiittenberg (Kirnten), St.Paul — Lavamiind (Kirnten),
Miirzzuschlag — Neuberg Ost (Steiermark) und Rohr -
Bad Hall (OG).

Bahn 2000 in der Schweiz zu 70 % realisiert

as grisste Neu- und Umbauvorhaben in der Geschich-
Dte der Schweizerischen Bundesbahn (SBB) schreitet
ziigig voran. Die erste Etappe der mit 7,4 Mrd CHF bud-
getierten Infrastrukturarbeiten fiir ,Bahn 2000" ist zu 70
% fertig. Nach derzeitigen Schitzungen werden die End-
kosten 5.9 Mrd CHF - ein Flinftel weniger als urspriing-
lich veranschlagt — betragen.
Von diesen Investiionen wird auch der Giiterverkehr pro-
fitieren. Das Gesamtgiiteraufkommen auf der Schiene
einschl. des Durchgangsverkehrs betrigt 45 Mio t. Damit
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sind die SBBdas grésste Transportunternchmen des
Landes. Gemeinsam mit den Privathahnen verbinden sie

simtliche Wirtschaftszentren und Produktionsstandorte |

des Landes. Rund 2000 Anschlussgleise stellen Direkt-
verbindungen zu jooo Firmen her. Knapp 85 % aller
Wagenladungen rollen tiber Gleisanschliisse. Kein anderes
Land in Europa verfiigt iiber ein dichteres Netz von Gleis-
anschliissen. Im Einzelwagenverkehr transportieren die
SBB etwa zwei Drittel aller Schienengiiter.

Die Ausbauarbeiten konzentrieren sich jetzt aufl das
Kernobjekt der 45,1 km langen NBS Mattstetten - Rothrist;
sie kann als einzige mit V=200 km/h befahren werden. Sie
erhilt neun Tunnel. Bis zum Fahrplanwechsel 2004 sollen
noch drei weitere Grossprojekte abgeschlossen sein: Das
dritte Gleis Genf - Coppet, der Tunnel Ziirich-Thalwil und
der Kapazititsausbau in Ziirich Hbf. Im gleichen Zeit-
raum werden 160 lom neue Gleise verlegt und 37 Bahnhéfe
modernisiert.

Nordisches Kombinetz wird gegriindet

reen Cargo, Giiterverkehrsbereich der Schwedischen

Staatsbahnen §] und die Giitersparte der norwe-
gischen Staatsbahnen, NSB Goods, werden ab r.r.oz mit
einem gemeinsamen Unternehmen fiir den Kombi-Ver-
kehr an den Start gehen. GreenCargo beteiligt sich mit 45
% und NSB mit 55 %. Die Schweden bringen ihre Tochter-
gesellschaft Rail Combi in das neue Unternehmen ein.
Ziel ist es, die terminals und Netze fiir den kombinierten
Verkehr in Norwegen und Schweden zusammenzufithren
und effizienter ztu betreiben. Das neue Unternehmen wird
etwa dreimal so pross wie die bestehende Railcombi der
Schweden. Das gibt ganz anderer Moglichkeiten des Auf-
tretens in Scandinavien und im fibrigen Europa.
Rail Combi hat z.Zt. 7o Mitarbeiter und setzt 49 Mio
Euro um; Rail Combi hat 16 Terminals in Schweden. NSB
Goods verfiigt iiber 12 Terminals und erwirtschaftet mit
825 Mitarbeitern einen Umsatz von 153 Mio Euro,

Italienische Staatsbahnen (FS) peilen Gewinn an

ie FS haben mittlerweile ihr Sanierunskonzept er-
Dreicht, Sie foffen, in diesem Jahr noch die Gewinn-
schwelle zu erreichen. Zwar iibertreffen die Betriebs-
einnahmen mit 2,78 Mrd Euro das Vorjahresergebnis nur

knapp, dagegen sind die Lohnkosten um etwa 11 % aufg4.3 |

Mrd Euro zuriickgegangen. Die geplanten Investitionen
betreffen in erster Linie den Ausbau der Infrastruktur und
belaufen sich auf 4,1 Mrd Euro. den Sprung in die Ge-
winnzone verdanken die F5 vor allem dem staatlichen Zu-
schuss von 3,2 Mrd Fure; hinzu kommen 1,06 Mrd EDuro
aus dem Restrukturierungsfonds sowie 1 Mrd Euro aus
dern Abschreibungsfonds.

| Mehr Giiter bei SBB Cargo

Im Gegensatz zu den deutschen Bahnen und trotz
abflachender Konjunktur in den Nachbarlinder sowie des
erstmals offenen Zugangs anderer Schienengiiterun-
ternehmen zum Schweizer Markt — inzwischen fahren 24
Ziige/Tag im ,Open access” — ist es den SBB gelungen die
transportierte Giitermenge auf 23,24 Mio t (+3,2 %) im
ersten Halbjahr zoo1 gegen iber dem entsprechenden
Zeitraum des vorjahres zu steigern. Die Trasnportleistung
stieg auf 57 Mrd thm (+1 %). Der Verkehrsertrag stieg auf
551,1 Mio CHF (+3.4 %).

Kriftigstes Wachstum mit 7,8 9% verzeichnete der
Binnenverkehr, Dank hoherer Mineraldltransporte legte
SBB Cargo beim Import um 2,1 % zu. Auf dem Export-
sektor konnten die Verluste bei Holz und Chemie durch
einen 6 %igen Zuwachs beim Stahl sowie durch leichte
Verbesserungen in den Transporten mit den Kombi-
Operateuren und Spediteuren Kompensiert werden.

Als sehr Sprunghaft erwies sich die Entwicklung im
alpenquerenden Verkehr. Es ergab sich ein Halbjahres-
durchschnitt von + 3,7 %. Dabei muss beriicksichtigt
werden, dass die Nutzung der Rola am Gotthard wegen
des neuen Angebots der RAlpin am Létschberg mit -26,6
% sehr riickliufig ist.

Der Halbjahresabschluss zeigt, dass das Finanzergebnis
on SBB Cargo wie im vergangenen Jahr zu wiinschen
iibrig lassen werde.

Realisierung einer weiteren Etappe bei den Pol-
nischen staatlichen Eisenbahnen (PKP) - Auftei-
lung in 22 Gesellschaften -

uch an den PKP geht die zukzessive Privatisierung
Anicht vorbei, aber jede bahn macht es aners. Vom
1.10,01 ab arbeiten die PKP als einzelne Wirtzchafts-
unternehmen, die durch eine Holding verbunden sind. Die
einzelnen Bahngesellschaften sind schon registriert. Das
Personal wurde den einzelnen Gesellschaften zugeteilt.
Unter dem Dach der PKP AG arbeitet eine AG filr das
Netz, eine weitere fiir den Giiterverkehr. In der Rechts-
form der GmbH kommen dazu;

3 eine Regionalverkehrsgesellschft,
> eine Gesellschaft fiir Intercityverkehre,
[ mehrere Gesellschaften fitr Telekom, Reparatu-

ren, Ausbidung usw.

Fiir den OPNV sollen von 2002 an die kommunalen Be-
hérden die Verantwortung iibernehmen. Insgesamt wolle
man schrittweise vorgehen, denn der Reformprozess sei
eine grosse Herausforderung.

Die PKP heférderten im vergangenen Jahr 187,2 Mio t
Giiter, davon 4,8 Mio im Transit.
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I Transit vom Westen durch Polen nach Russland geht es um
die Frage der Leistungs- und Zuverlissigkeit der PKP, Seiner-
zeil wurde zur Umgehung Polens der Fihrverkehr zwischen
Sassnitz und Klaipeda in Breitspur eingerichtet, weil man die
PKP fiir zu wenig zuverldssig gehalten hatte,

Ohne Hochgeschwindigkeitsziige keine Zukunft
fiir Amtrak

Nachdem viele Amerikaner auf Grund der Terroran-
schlige Flugangst haben, wiren in den USA Hochge-
schwindigkeitsstrecken zwischen den grossen Ballungs-
raumen dringend notwendig. Aber von heute auf morgen
lisst sich auf diesem Sektor gar nichts machen. Und
zweitens wire viel Geld erforderlich. Zwar sindbereits in
den letzten Jahren die Fahrgastzahlen bei Amtrak deutlich
gestiegen, die neu erwachte Flugangst brachte weitere
Zuwichse zwischen 1o und 15 %. Im Jahre 2000 fuhren
22 Mio Amerikaner mit der Bahn, 6oo Mio flogen. Den
griissten Teil des Geschiiftes macht Amtrak im Nord-Ost-
Korridor Washington — New York — Boston. Amtrak
briuchte dringend 3,15 Mrd 5, denn bei Amtrak muss u.a.
auch die Sicherheit erhéht werden, wofilr etwa die Hilfte
der Summe erforderlich ist. Z.B. miissen bei den Zufahrts-
tunneln zu Pennsylvenia-Station in New York die Sicher-
heit verbessert werden (Ausbau der Fluchtwege). Mehr
Wachpersonal muss eingestellt werden und die Effizienz
muss gesteigert werden.Die Mittel bei Amtrak sind so
knapp, dass sie den Bahnhof Pennsylvenia-Station mit 300
Mio & beleihen musste,

Nachdem die US-amerikanischen Eisenbahngesellschaf-
ten, die Reizseverkehr betrieben in den 7oer Jahren un-
mittelbar vor dem Bankrott standen, weil kaum jemand
mehr Eisenbahn fuhr, wurde mit Amtrak eine Auffang-
gesellschaft gegriindet., die den Personenverkehr iiber-
nahm. Diese hoffte, bald in die Gewinnzone zu kommen,
Aber heute nach 30 Jahren ist sie nicht in Sicht, ,Man
kann von einem nationalen Bahnsystem fiir Personen-
verkehr keine schwarzen Zahlen erwarten”, sagte der
Sprecher von Amtrak. Die Staatshilfen sollen im néchsten
Jahr villig auslaufen, dann steht Amtrak auch vor dem
Bankrott, denn auch im laufenden Jahr schreibt Amtrak
rote Zahlen.

Wegen der miserablen finanziellen Lage konnte kein
Hochgeschwindigkeitssystem Schiene entwickelt werden.
Dran dndert auch der Umstand nichts, dass fiir die Investi-
tionen die éffentliche Hand zustindig ist, die jedoch keine
grossen Spriinge erlaubt. So wird eigentlich nur im Nord-
Ost-Korridor schneller gefahren, Hier ist die Absicht, eines
Tages mit Vmax= 150 Meilen/h (230 km/h) zu fahren, auf
anderen wichtigen Strecken soll mit Vmax = 125 Meilen/h
{200 km/h) gefahren werden. Dazu fehlt es am Oberbau,
an modernen Zilgen und an entsprechenden Stromsyste-
men.

Um die ersten Schritte finanzieren zu kinnen, soll Amtrak
12 Mrd % in Anleihen ausgeben kiénnen, so sieht es ein
Gestzentwurf vor, Nach den Tgerroranschligen diuften sich
die Aussichten der Bahn auf Finanzspritzen erhtht haben.
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Railtrack

Su sieht es mit dem Fahrwegunternehmen Railtrack in

England, zustindig fiir Gleise, Bahnhéfe und Signale,
1994 aus Teilen des Staatsunternehmens British Rail ent-
standen, aus: Es ist zur zeit mit 10,3 Mrd DM verschuldet.
Die Regierung in London hat Forderungen des Unter-
nehmens nach weiteren Finanzmitteln zuriickgewiesen.
Angesichts des steigenden Schuldenbergs siehr sich der
Chef von Railtrack, John Robinson, nicht in der Lage das
erforderliche Investitionsprogramm fiir die teilweise maro-
den Schienenwege zu finanzieren.

Die Financial Times berichtete am 12.10.01, die britische
Regierung priife derzeit die Vorschlige mehrerer Banken,
um die Milliarden fiir eine Weiterfithrung der Gesellschaft
aufzubringen oder diese sogar komplett zu verkaufen.
Verschiedene Banken, darunter auch die WestLB, haben
Interesse an Railtrack bekundet.

Derzeit verwaltet die Beratergeselschaft Ernst & Young das
zahlungsunfihhige Unternehmen, dessen Schulden sich
auf iiber 3Mrd GBP belaufen sollen, Die Firma ist auch
voriibergehend dafiir verantwortlich, Teile des Bahn-
betriebs aufrecht zu erhalten bis sich ein neues Manage-
ment formiert hat,

Unterdessen wurde am 1o.10. ein Losungsansatz disku-
tiert. Danach soll Railtrack als nichtgewinnorientiertes
gehoren. Dies wurde gegeniiber der BBB als sinnvoll
bezeichnet, weil die Zugbetreiber {iber den notwendigen
Sachverstand verfiigten, von dem die Firma profitieren
kisnnte.
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Term-2001-Bericht

Die Europdische Umweltagentur (EUA) legte im belgi-
schen Leuwen ihren zweiten Bericht vor: Die durch
wachsenden Strassen- und Luftverkehr verursachte Um-
weltbelastung nimmt zu. Durch betrichtliche Emissionen
von toxischen Schadstoffen unnd Treibhausgase, die Er-
zeugung von Abfillen und Lirm sowie die Zerstiickelung
der Landschaft trage der Verkehr zur Schidigung der Um-
welt und der Gesundheit der Menschen bei. Die Erfiillung
der politschen Zielsetzungen fiir einen  Griineren® Ver-
kehr liegt noch in weiter Zukunft.

So wird durch den verkehrsbedingt steigenden Energie-

verbrauch und die Emissionen von Treibgasen die Fihig- |
keit in Frage gestellt, ihre im Kyoto-Abkommen enthal- |

tenen Zielsetzungen zur Bekiimplung der Klimaverin-
derung zu erfiillen. Nach dem Kyoto-Protokoll ist die EU
verpflichtet, im Zeitraum 2008 bis 2zo12 ihre Treibhaus-
gasernissionen bis auf 8 % unter das Niveau von 1998 zu
senken.

Es gibt zwar einige positive Trends auf Grund verbesserter
Technaologien und Kraftstoffe.

Was den strassengebundenen Gilterverkehr betrifft, gab es
jedoch keine Verbesserung der Energieeffizienz und auch
wenig Verinderungen bei der Schiene und den Wasserwe-
gen. Der Flugverkehr bleibt bei der Energieeffizienz trotz
technologischer Fortschritte das ungiinstigste Trans-
portmittel.

Nach Schitzungen belaufen sich die .externen” Trans-
portkosten, das heisst Kosten fiir Umweltschiiden, Unfille
und Staus, auf 8 % des Bruttosozialprodukts, Kraftfahr-
zeuge, Lkw und Flugzeuge verursachen die héchsten
externen Kosten.

Partikelfilter fiir Diesel-Pkw hesteht Langzeittest

er Partikelfilter fiir Diesel-Plkw, der die feinen gesund-

heitsschidlichen Russpartikel zuriickhilt, hat seine
Bewihrungsprobe besanden. Ein Peugeot 6oy HDi
funktionierte auch im Dauerbetrieb einwandfrei, er legte
8o coo km zuriick; mehr als 99,9 % der feinen Russ-
partikel wurden herausgefiltert. Er stisst durchschnittlich
1o ooo mla weniger Partikel aus als ein vergleichbares
modernes Fahrzeug.

-Es gibt jetzt keine Ausreden mehr. Der Partikelfilter
funktioniert auch im Dauerbetrieb. Die Mehrkosten fiir
den Filter sind bei einem serienmissigen Einbau fiir den
Kiufer praktisch nicht spiirbar. Die Automobilindustrie
sollte die Chance nutzen. und die neuen Diesel-Pkw-
Modelle mit dem Eibau von Partikelfiltern endlich aus der

Diskussion iber Gesundheitsgefahren durch Dieselruss
herausbringen®, sagteProf. Andreas Troge, Prisident des
Umweltbundesamtes.

Die GRYV fragt sich, warum schreibt der Geselzgeben nicht
diese Filter vor, wenn sich die deutschhe Automobilindustrie
strdubt,

VCD-Auto-Umweltliste 2001

Auch in diesem Jahr hat der Verkehrsclub Deutsexhland
(VCD) {iber 300 Typen untersucht. In den Top Ten stehen
der Audi Az 1,2 und der VW Lupo 3l punktgleich an der
Spitze.

Sig erhalten die komplette Broschiire fiir 7,90 DM (4 Euro)

plus Versandkosten beim VCD, Stichwort Auto-Uwmuweltliste,
Postfach 170160, 53027 Bonn,

Kurzberichte

. Eisenbahnen

Express-5-Bahn zum Miinchener Flughafen kostet 300
Mio DM, die Magnetschwebebahn kostet bis zu 3,5 Mrd
DM.

Wihrend Herr Mehdorn seine Bereitschaft zeigt, den
Transrapid in Miinchen zu betreiben, sofern er kommt,
planen seine Mannen auf der Strecke iiber Moosach —
Neufahm einen dreigleisigen Ausbau, sodass eine Express
-5-Bahn die normale 5-Bahn, die an allen Haltepunkten
hilt, iiberholen kann.

Die Lokomotion Gesellschalt fiir Schienentraktion m.b.H.,
Miinchen, nahm am 8.10.01 den Betrieb zunichst fiir die
Dauer eines Jahres werktags in der Relation Miinchen -
Verona auf. Anteilseigner sind die Kombiverkehr (50 %),
die Bayerische Trailerzugverkehr - BTZ - (20 %) und die
Bozener Eisenbahngesellschaft (30 %), Es wird zunichst
von einer ,Projektphase” gesprochen. Ist die Wirtschaft-
lichkeit dere Brennerverkehre gewihrleistet, soll dies eine
Dauerleistung werden. Das Projekt wird mit Mitteln der
EU und des Freistaats Bayern gefdrdert. Zwei fabrikneue
Loks wurden gegeleast. Die Fahrt von Miinchen nach
Verona dauert 7 Stunden 5o Minuten mit einem einstiin-
digen Aufenthalt am Brenner fiir den Lokwechsel (keine
besondere Leistung! die Red.). Ob auch die bimodalen
BTZ-Verkehre integriert werden, hiinge vo den bestehen-
den Vertrigen und technischen Bedingungen ab.
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Die Kunden der Kreditkartenorganisation VISA haben der
DB AG ein gutes Zeugnis ausgestellt. Der Visa-Preis 2001
in der Kategorie ,Gastronomie, Hotel/Touristik® ging vor
Dorint-Hotels und Lufthansa an die Bahn.

Das Giiterverkehrszentrum Regensburg, in dessen Areal
bisher 350 Mio DM geflossen sind, bietet seit August
dieses Jahres auch Kombiverbindungen mit dem Hafen
Antwerpen und dem ungarischne Gyar an. Fiinfmal/Wo-
che transportiert ein von DB Cargo organisierter Kombi-
zug {iberwiegend Zulieferteile fiir die Automobilindustrie
aber auch Konsumgiiter nach Gyar. Die Sendungen
werden dort in einem neu errichteten Kombiterminal
unmittelbar vor den Werkstoren von Audi. Fiir die 575 km
lange Strecke benétigt der Zug maximal 11 Stunden und
sei iiber Regensburg als Umsteigebahnhof an das gesamte
deutsche Kombinetz angebunden.

Der Shuttle-Zug nach Antwerpen wird von der DB Cargo
Tochter Transfracht International (TFGI) organisiert. TFGI
biindelt iiber regensburg Aufkommen u.a. zwischen
Ogsterreich und Antwerpen und befordert es in maximal 14
Stunden in den rund 750 km entfernten Hafen. Die drei
wiachentlichen Abfahrten sollen bei zunehmendem
Interesse aufgestockt werden. Mit desen Ziigen soll das
Aufkommen im kommenden Jahr von 37 ocoo Lade-
einheiten erreicht werden. Damit wiire die Anlage zu 50 %
ausgelastet. Umschlige im Hafen Regensburg sollten
kiinftig miteinbezogen werden. ErsteAnfragen lagen vor.

Die DB-Tochter Transfracht fihrt kiinftig die Hilfte der
Autokomponententransporte auf den Relationen Ant-
werpen/Hamburg/Bremerhaven — Graz. Die andere Hilfte
bleibt bei Intercontainer Austria. Derzeit rollen wichent-
lich acht Ganzziige mit Autokomponenten von diesen
Hifen nach Graz, wo DaimlerChrysler Pkw produziert.

Der Overnight Express fuhr am 27.10.01 das letzte Mal
zwischen Amsterdam und Mailand. Versprechungen vor
allem der niederlindischen Blumen- und Gemiisebranche,
den Zug zu befrachten, wurden nicht eingehalten.

Die DB AG will bis zum Jahresende 55 der 123 Giiter-
verkehrsstellen in Rheinland-Pfalz aufgeben, zwei davon
wollen Privatbahnen {ibernehmen.

Die Wiirttembergische Eisenbahngesellschaft (WEG) iiber-
nimmt den Rangierbetrieb der DB in Schorndorf.
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Andere Verkehrsmittel

Der Freistaat Bayern und DB AG haben am 31.08.01 gine
Vorbereitungsgesellschaft fiir die Magnetschwebebahn
Transrapid zwischen Miinchen Hbf und dem Flughafen
gegriindet (notariell). Bereits im September soll die Gesell-
schaft mit der Arbeit beginnen und die Planungen fiir das
Projekt in Miinchen vorbereiten und ein Raumordnungs-
verfahren beantragen. Verkehrsminister Wiesheu sprach
von einem ,weitern Etappenziel” zur Realisierung des
Transrapids. Die Kosten liegen zwischen 3 und 3,5 Mrd
DM. Derzeit liuft eine Machbarkeitsstudie.

Begeistert haben Kunden das Angebot von ABtra (ABX-
Technologie for Road-Network Architekture) aufgenom-
men, mit dem man Lkw im Internet bestellen kann. Allein
im August wurden 14 ooo Lkw online bestellt. Mit dem
System kénnen auch Sendungen verfolgt und Abliefer-
belege bereitgestellt werden.

Der Frachtumschlag auf dem Flughafen Hahn ist von
Januar bis Mai um 41 % zuriickgegangen. Der grisste
Frachtkunde, die Malaysia Airlines, haben ihre Fliige von
sieben auf zwei pro Woche reduziert. Daneben spielt die
konjunkturelle Schwiche im Frachtbereich auch eine
Rolle. Die Malaysia- Airlines nutzen wieder den Flughafen
Amsterdam als Frachthub.

Die Schleuse Rothensee bei Magdeburg wurde freigege-
ben; sie hat eine Schliisselfunktion in dem als Verkehrs-
projekt Deutsche Einheit Nr. 17 bezeichneten Ausbau der
Wasserstrassenverbindung Hannover — Magdeburg — Ber-
lin. Sie triigt entscheidend zr Verkiirzung der Fahrzeiten in
Ost-West-Richtung bei. Auch Transporte auf der Elbe nach
Tschechien werden erleichtert.

Ausland

Nachdem es in Schweden innerhalb kurzer Zeit drei Un-
fille mit dem Schnellzug X 2000 gegeben hat, trat der Ge-
schiftsfithrer der S] AB zuriick, Sein Nachfolger will jetzt
einen stirkeren Druck auf das Wartungsunternehmen
EuroMaint ausiiben. EuroMaint ist ebenso wie die 5] AB
ein Ergebnis der schwedischen Bahnreform. Seit r.1.2001
ist der frithere Staatskonzern S| in sechs eigenstindige
Unternehmen aufgespalten, darunter GreenCargo fiir den
Gilterverkehr, 5] AB fiir den Personenverkehr und Euro-
Maint fiir die Wartung,

Auch in Schweden scheint die Zerschlagung von 5[ in eigen-
stindige Unternehmen eher erhebliche Verschlechterungen ge-
bracht zu haben. Hoffentlich lesen das unsere Verfechter fiir die
Zerschlagung von Netz und Betrich.
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Beim Létschbergbasistunnel wurde das letzte Baulos mit
einem Auftragswert von 61c Mio DM vergeben. Am
Lotschbergbasistunnel wurde das letzte Los vergeben und
zwar fiir das Baulos Verden mit einem Auftragswert von
610 Mio DM. Bieeter war eine Arbeitsgemeinschaft, die
hauptsichlich aus Schweizer Baufirmen besteht. Mit den
Arbeiten ist bereits begonnen worden. Das Los umfasst die
Sprengvortriebe fiir beide Tunnelrshren in Richtung Bern
und in Richtung Wallis. Der Durchschlag im Siiden ist fir
2003 und der fiir Norden 2005 vorgesehen. Insgesamt
wird der Tunnelbau von fiinf Baustellen betreiben.

Um der akuten Personalknappheit Herr zu werden, will
die Lotschbergbahn AG (BLS) 30 erfahrene Lokfithrer, die
von DB Cargo freigestellt wurden, einstellen. Laut Mit-
teilung der BSL ist diese Defizit auf eine verstirkte Ab-
wanderung von Personal zu den SBB zuriickzufithren. Die
30 von der DB kommenden Lokfithrer sollen schrittweise
zu universell einsetzbaren Lokfithrern ausgebildet werden,

Drei Kombiziige/Woche verkehren bereits seit Februar
2001 zwischen Novara (ltalien) und Zeebriigger (Belgien)
— Belgium Létschberg Service -, Die Federfiihrung liegt
bei der Létschbergbahn. Jetzt sollen noch drei bis fiinf
Zugpaare dazukommen. Beteiligt sind am TGransport
DBCargo, der Cargobereich der FS und der SNCE. Mit
dieser Verbindung wird Benelux und Grosssbritannien an
das norditalienische Industriegebiet Ligurien/Piemont
angeschlossen.

Auch in der Schweiz soll der Personen- vom Giiterverkehr
entflechtet werden, weil verschiedentlch Giiterziige wegen
der bevorzugten Behandlung des Personenverkehrs nicht
mehr durchkommen. Um die gesamte Infrastrultur von
Schiene und Strasse wieder dem Verkehrsaufkommen
anzupassen, sei ein Investitionsvolumen von jihrlich 408
mio Euro erforderlich. Auch in der Schweiz seien die
Kapazititen der Bahn vielerorts erschipft.

Eines der prissten Eisenbahnneubauprojekte entsteht zur
Zeit in Lybien. Eine Giiterzugstrecke soll entlang der
Miitelmeerkiiste von der Grenze Tunesiens bis zur dgypti-
schen Grenze im Osten gefithrt werden. Dier Strecke ist
3170 km lang. Die Hifen Tripolis, Benghazi und Tobruck
werden angeschlossen. Mit den Erdarbeiten ist man schon
vorangekommen. Die Schienen sollen Ende 2002 verlegt
werden. Die Schienen (370000 t) miissen eingefiihrt
werden, die Betonschwellen (6.8 Mio Stiick) stellen die
Lybier selbst her. Die Achslast betrigt 22 t., Vmax = 8¢ bis
oo km/ih,

‘ Personalia

Jiirgen Weber, Chef der Deutschen Lufthansa, wurde am
17.10. (o Jahre.

Dipl.-Ing. Joachim Kérber, bisher Hauptgeschiftsfithrer
des Verbandes der Bahnindustrie in Deutschland ging in
den Ruhestand. Sein Machfolger ist Michael Clausecker,
vormals in leitender Position bei Bombardier und Sie-
mens.

Hon. Prof. Dr. Roman Jaworski, Gen.Dir. der OBB i.R.,

wurde vom Bundesprisidenten der Rep. Osterreich der

seltene Berufstitel ,o. Universititsprofessor” verliehen.

Jaworski ist seit 1996 Mitglied des Vorstandes degr

Osterreichischen Verkehrswiss. Ges. (OVG) und durch
| zahlreiche Verdffentlichungen bekannt.

Adolf Hartmann, bis Mai 1995 Vorstand Personal und
Soziales der DB AG vollendet am 20.4.01 das 65, Lebens-
jahr. Er war seit 1981 bis 1983 Bundesvorsitzender der
GDBA.

Dipl-Ing. Giinter Bergbrede, MinRat a.D.. langjihriger
Hochbaurefernt der DB, ist am 30.03.01 im Alter von 71
Jahren verstorben.

Dr. Helmut Draxler, bisheriger Chef der OBB, ist unab-
hingiger Giiterverkehrsberater von DB Cargo und 5NCF
Fret geworden. Es geht dabei um den derzeit sehr geringen
| Marktanteil der Bahnen am deutsch-franzésischen Han-
delsaustausch: Von 55,2 Mio t fuhren die Bahnen nur
| 14 %. Deutschland ist fiir Frankreich noch dazu wichtiges
Transitland nach Skandinavien und Polen. Umgekehrt ist
fiir Deutschland Frankreich Transitland zu den wichtigen
Produktionsstandorten in Spanien.
Eine gemeinsame Giiterverkehrsgesellschaft kinnte die
Qualitat des Angebots verbessern und neue Kunden ge-
winnen. Jedenfalls kommt eine Fusion mit DB Cargo nicht
in Betracht meint der Chef der SNCF, Luis Gallois, denn
das Frachtgeschift sei bei den SNCF keine eigene Tochter,
gondern ein Geschiftsfeld und ich méchte, dass die SNCF
ein integriertes Unternehmen bleibt. Gallois méchte den
Giiterverkehr auf der Schiene um 5o % steigern, von heute
7.8 Mio t auf 11 Mio t.

Siegfried Klippel, bis zu seiner Zurruhesetzung Ende 1994
Mitglied des Vst d. DB, vollendete am 17.g, sein 7o.
Lebensjahr
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Prof. Peter Lisson, zuletzt Konzernbeaufiragter der DB AG
fiir Bayern, vollendete am 7.9. sein 65. Lebensjahr.

Dr. Thilo Sarrazin, Vorstand der DB Netz AG, soll zum
Ende des Jahres aus der DB ausscheiden. Es sei zwischen
ihm und Bahnchef Mehdorn zu Zerwiirfnissen gekom-
men, weil Sarrazin Mehdorn {iber die Héhe der in diesem
Jahr verbaubaren Mittel falsch unterrichtet habe.

Dr. Bernd Malmstrédm, Gitterverkehrschel der Bahn, voll-
endete am 27.10.01 sein Go. Lebensjahr,

Helmut Pohl, Beuftragter der Konzernleitung fiir Nieder-
sachsen und Bremen, vollendete am 8.8.01 sein 65.
Lebensjahr.

Enut Reimers, 1984 bis 1992 Mitglied des Vorstandes der
Deutschen Bundesbahn, vollendete am 7.8.01 sein 7o.
Lebensjahr.

Leserzuschrift
Zum Leitartikel in den GRV-Nachr. 49/50
»Ich hatte zwei Triume - Es ging um die Bahn"

Der Leitartikel wurde in der DVZ  Nr. 101 vom 23.09.01
abgedruckt. Hierauf antwortete Dr. Gottfried Ilgmann,
Hamburg, in der DVZ Nr. 105 vom 1.9.01 wie folgt:

Ist dieses Szenario (Anm.: Der Traum von Mehdorn)
attraktiv? Sogar sehr: Ein Macher an der Konzernspitze,
ein Gewerkschaftschef (Transnet) im Schulterschluss, eine
Bundesregierung, der eine konfliktreiche Ordnungspolitik
erspart bleibt und die quasi nur die Erfolgsstory des Kon-
zerns ,gesetzlich begleiten” muss, ein Schulterschluss mit
anderen europiischen nationalen Eisenbahnunternehmen
- verbandelt iiber transnationale Joint Ventures, wie zum
Beispiel Railion Benelux, und last not least, {iberwiegend
zufriedene Bundeslinder, die in jiingster Zeit immer
stirker in Richtung guter Deals mit dem DB-Konzern
{regionale Arbeitsplitze und Investitionen) tendieren und
dafiir bereit sind, die Ausschreibung von Nahverkehrs-
leistungen im Wettbewerb unter den Tisch fallen zu
lassen.

Die Welt kénnte so schén und konfliktfrei sein. Warum
tun wir nicht alles, damit dieses attraktive Szenario Realitdt
wird. Weil es illusionir, hochriskant und rechtswidrig, vor
allem aber teuer wire.

Bemerkung der Redaktion: Offensichtlich hat Herr Ilgmann
nur den Traum Nr.a gelesen, Es war kein Traum von Mehdorn
sondern vom Herausgeber. Nicht sagt Herr ligmann, warum
das Szenario hochriskant und rechtswidrig sei. Ich weiss nicht,
was daran so hochriskant und rechtswidrig sein soll. Es wird im
Traum 1 nur von einer positiven Entwicklung der Bahn aus
ausgegangen, sicherlich unterstiitzt durch eine Schwerabgabe
fiir den Strassengiiterverkehr, die langst fillig ist. Thre Héhe
sollte so festgelegt sein, dass nun endlich einmal die externen
Kosten des Strassenverkehrs beriicksichtigt werden, Wenn das
folgerichtig geschehen wiirde, wire der Strassenverkehr teuer
und nicht die Schiene.

Zu den Nahverkehrsausschreibungen sollte sich Herr lgmann
bei der DB erkundigen, bei wie vielen Ausschreibungen — die
Ausschreibungen machen nicht nur die Linder — sie Verlierer
war,
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Lesen Sie:

In eigener Sache:
Tunnelsicherheitsmassnahmen fiir den Wolfsgruben- Die GRV ist zur Fortsetzung ihrer verkehrspolitischen
tunnel: Dieser Tunnel am Arlberg wurde so ausgeriistet, und "’Efkﬂhm“"ss'e“f“:haﬂhdlm Arbeit dl'iflgﬂﬁd
dass er mit Fahrzeugen der Feuerwehr befahren werden auf Spenden angewiesen. Auch Anzeigen in den

GRV-Nachrichten wiirden uns sehr helfen.
Wenn Sie die Arbeit der GRV unterstiitzen wollen,
so kimnen Sie dies durch Uberweisung einer Spende
(sie ist steuerlich absetzbar) tun:

kann. Ausserdem werden weitere Sicherheitseinrichtun-
gen geschildert,
Eisenbahningenieur 9/2001 S, 32

Gunther EIl B discher Hochgeschwindigkeits-
o e i R R R U Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e. V.,

verkehr hat Zukunft.
Konto Nr. 63284-431
Fisenbahningenieur /2001 5.66. beim P“_-‘-‘““:hﬂk“mt Essen
Wir zeigen das Bild fiber die Entwicklung des Hochgeschwin- (Bankleitzahl 360 roo 43).
digheitsverkehrs von 1965 - 1999
Bild 5.66
Die GRV wiinscht den Lesern
Frohe Weihnachten und
ein gliickliches Jahr 2002.
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